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Planeadores de transporte. - 





nstrucción 
de las tropas aerotransportadas. 


Por el Capitán FERNÁNDEZ TOFFÉ 


No se trata aquí dé hacer histeria precisa de la 
actuación de las unidades de paracaidistas, de la 1n- 
fantería del Aire o de las tropas aerotransporiadas. 
Si hasta hace bién poco sólo conjeturas é ideas, las más 
de las vecés propias, se extendieron por doquier, sin 
fuente oficial de información alguna, hoy se ha escrito 
y opinado tanto, se ha “averiguado” tanto también, que 
no sólo hay materia para llenar el formato de un sim- 
ple artículo de divulgación; 'hasta para un extenso 1o- 
lleto, y si cabe, un libro se puede confeccionar. YO 
lanzo el cartel, desde las columnas de nuestra REVIS- 
TA DE AERONAUTICA, con la idéa de que cua.- 
quiera die mis capacitados compañeros se dedique al 
trabajo, posible por la cantidad dé información exis- 
tente, y comfeccione ese ¿ibro que nécesitamos ya en 
España, pues no dudo que en fecha próxima se aco- 
meéterá la organización de algo que sé relacione con 
tan nuevos métodos de lucha. para el que, estoy fir- 
memente convencido, nuestro soldado posee las más 
excelentes cualidades. He oido decir repétidas veces 
qué el español, para la guerra, desarrolla una virtud 
en él innata: la improvisación, y ésta, precisamente, ha 
de ser la caracteristica más acusada qué debe tener en 
todo momento un soldado paracaidista. 


BREVES CONSIDERACIONES GENERALES 


Las modalidades especiales que las unidades de 
paracaidistas introdujeron en el combate, al principio 
de la contienda, impusieron desde el primer momento 
la necesidad de un mantenimiénto intensivo y exten- 
sivo a todos los elementos imprescindibles para una 
acción continuada. Los ensayos de Polonia dan lugar 
a que se establezcan unos principios, base dé futuras 
operaciones en Dinamarca y en Noruega; se pértila 
una forma de actuación clásica: destacamentos de pa- 
racaidistas lanzados sobré campos de aviación en el 
interior dél territorio enemigo, ocupan y preparan las 
pistas de aterrizaje, én las que poco después aparatos 
de transporte irán dejando unidades suficiéntes que 
amplien la “cabeza de desembarco aéreo” y operen en 
la retaguardia enemiga, hasta su conjunción con las 
fuerzas que avanzan en tierra. Esta es, en síntesis, la 
táctica empleada, de envergadura tal, que en Noruega 
mismo, unidades desembarcadas en alguna dé las “ca- 
bezas de desembarco”, llegan a constituir verdaderas 
columnas operativas. 


El 10 de máyo de 1040, el Ejército alemán atravie- 
sa las fronteras de Hclainda y Bélgica y son lanzados 
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destacamentos paracaidistas, a la mañera clásica, en 
diversás localidades al interior de ambos países, y 
aunqué el éxito acompaña a todas las acciones, en de- 
terminados sectores se tropieza con resistencias supe- 


riores a las previstas, y así, el aeródromo dé La Haya 


cambia varias veces de dueño, y slendo insuficientes 
las fuerzas lanzádas desde el airé para consolidar la 
situación, en una playa situada a 12 kilómetros al 
norte de la capitáa!, toman tiérra diez “Ju-52”, que 
transportan hombres y matérial, con cuyo concurso se 
toma el campo de aviación y los objetivos perseguidos; 
otro tanto ocurre en Rotterdam, ciudad y aeródromo, 
y aquí el refuerzo llésa por el río én unas gabarras 
en las que van ocultos soldados alemanes. 


En ésta cperáción se apunta la necesidad de un 
nuévo medio dé transporte que no precise para su 
actuación de campos de aviación de determinadas ca- 
rácterísticas, y llegamos, con la enséñanza que supone 
lo experiméntado recientemente, a la operación para 
la conquista de la isla de Creta, acción eminentemente 
aérea, de perfécto enlacé y coordinación entre todos 
los eleméntos qué en ella imtervienen, En los puntos 
elegidos para el desembarco, casi todos ellos situados 
en la parte norte de la isla: campos de aviación, pla- 
yas y fajas costéras más o menos llanas, se pudo obser- 
var, en las primerás horás de la mañana del día D, que 
el suelo estaba plagado de un número considerable de 
planeadores qué habían llevado hasta allí su carga en 
ayuda de los soldados que les habían precedido. 


ES 


Queda definida claramente la nueva modalidad, y el 
plarnéador dé transporté toma carta dé naturaleza den- 
tro de: Árma aéreá. Puede aterrizar en cualquier te- 
rreno lo suficientemente apto, y aun llegado el caso de 
un aterrizaje violento y de su posible inutilización, 
su bajo coste y la facilidad y rapidez de construcción 
ié dan grandés ventajas sobré el avión de transporte. 
Si comparamos la actuación de las fuerzas paracaidis- 
tas con las tropas transportadas por vía aérea, obser- 





Un ametrallador, en su puesto, vigila un convoy de transportes 
y planeadores que se dirige a Holanda. 
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vamos la ventaja de éste último procedimiento. En el 
desembarco aéréo de Unidades aerotranmsportadás, el 
descenso es “mandado” hasta el contacto con el sue- 
lo, y pueden llegar a tierra sin que el enémigo se dé 
cuenta si previamente se ha abandonado el remolque 
á gran alturá y lejos de la zoma señalada para la ope- 
ración; aunque la ventája mayor la supone la estrecha 
unión que mantiene a los soldados que van a éntrar 
en combate, unos junto a otros, en oposición al sol- 
dado paracaidista, que sé diluye sobre una larga faja 
de térrerno, 


3 


ALGUNOS DE LOS MODELOS DE PLANEADORES DE 
TRANSPORTE USADOS POR LOS BELIGERANTES 
Y SUS CARACTERISTICAS 


Alemania.—Uno de los principales tipos usados por 
los alemanes es un monoplano de ala alta, con enver- 
gadura de 21,3 métros; péso aproximado de goo kilo- 
gramos y capacidad para ocho soldados provistos de 
todo su armamento, Sé puede calcular la velocidad de 
descenso én 1,22 metros por segundo, El aparato va 
provisto de un carrillo de dos ruedás, qué no sirven 
más que para el deslizamiento en el despegue, tren de 
aterrizaje que puede ser abandonado una vez en el 
alre. El aterrizaje se efectúa sobre una quilla elásti- 
ca, que se extiende hasta casi lá mitad de la parté in- 
terior del fuselaje y que va unida a éste, por su extre- 
mo anterior, al morro del mismo. Dos ballestas en su 
parté intermedia la mantienen en separación constan- 
te. A: contacto con tierrá, el ballestaje de la quilla 
elástica évita la brusquedad del golpe. 


Otro tipo con envergadura de 27,5 métros, capaci- 
dad de carga dé quince hombres útiles, y otro con 
envergadura de 42,7 metros y capacidad para veinte 
hontbrés, poséen carácteristicas parecidas al tipo dés- 
crito antériormente. 


Se supone, sin que se haya comprobado la vera- 
cidad de la noticia, que se han construído modelos es- 
pecia:és para posarse em el agua, si bién determinados 
tipos terrestres pueden hacerlo con seguridad 
en aquéllas zonas de agua poco profundas en 
las proximidades de tierra firme. 


Inglaterra.—El planeador inglés “Hotspur”, 
fabricado en serie pcr la Général Aircraft Ltd., 
de Feltham (Middlésex), és un monoplano cons- 
truido por entero de máderá, con envergadura 
de 28 metros y longitud dé fuselaje de 12,10 
métros; lleva dos puértas laterales, por las que 
salen al exterior el piloto y los seis hombres 
que forman su tripulación; éstos van sentados 
en simples sillas, tres a cada lado a lo largo del 
interior del fusélaje. Lá cabina del piloto, con 
techo y paredes frontal y laterales, transparen- 
tes. La sustentación del aparato en tierra está 
determinada por un par de carrillos de ruedas 
dobles y un patin de cola vertical y terminado 
en una plataforma rectangular, Los carrillos d. 
déspegue pueden ser abandonados en él aire si 
és preciso, y entonces el aterrizaje se eféctúa 
sobre una quilla elástica en un todo similar a 
la del modelo alemán; péro si las condicionés 
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del terreno lo permiten, conservando e! tren de ate- 
rrizaje, puede 'hacerlo sobré él. En la parte superior 
de ambas alas lleva un sistema doble de frenado que 
no consiste más que en dos superficies rectangulares, 
que, mantenidas perpendicularmente a las alas en la 
toma de contacto con tierra, sirven para que ésta se 


. 


haga con la mínima velocidad posible. 


América del Norte.-—-Las Fuerzas Aéreas del Ejér- 
cito v la Aviación Naval, encargaron a la industria de 
aeroplanos sin motor aquellos tipos que sé ajustasen a 
las propias mecesidades, tentendo en cuenta que en los 
¿stados Unidos ha sido la Aviación de la Marina la 
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Planeador de transporte de la Avtación Naval, cons- 
truído por Sneada y C.. con las ciracterísticas siguien- 
tos: Envergadura, 33.3 metros: carga útil, veinmticua- 
tro hombres completamente armados; peso total, 5.430 
kilogramos y construido también cn madera com- 
pensada, 


En el desembarco aéreo en Normandía. los aliados 
han empleado dos tipes de planeadores gigantes en 
erandes proporciones, cuyas características especiales 
se detallan a continurción: El “Hanú car”. capaz, se- 
eún las informaciones de prensa, para transporter 


130 hombres útiles cor todo su armamento o una caán- 





Instrucción de Infantería aerotransportada. 


las unidades de paracaidistas 
Are. 


que ha creado, tanto 
como la infanteria del 

Veléro biplaza para entrenamiento «con cifra 
XTG-1, empleado en el Ejército y construido por la 
Frankport Sailplane, con las caracteristicas siguien- 
tes: 14 metros de envergadura, fuselaje 7.2 métros y 
un péso total de 3358 kilogramos, 

Velero biplaza también de entrenamiento del Ejér- 
cito, con cifra XTG-2, construído por la Zweitzer Áir- 
craft Corps. Sus características som como sigue: en- 
vergadura, 15.83 metros: longitud del fuselaje. 7.0 me- 
tros, y 390 kilogramos de peso. 

Planeador de transporte para la Aviación Naval. 
¿onstruído por la Allied Aviaticn Corp., de 26,8 me- 
iros de envere dura, con uña carga útil de doce hom- 
bres provistos de todo su armamento y 2.950 kilogra- 
mos de peso total. Istá construido enteramente en 
madera compensada. 


tidad considerable de material. No parecen exagerd- 
das las cifras citadas si sé comparan las dimensiones 
del plancador de referencia con las de los modernos 
bombarderos: 





bocing B 17 G COonmsolidated B-24 


3 ,. “ a EP . e 27 
Planeador //amálcar y ortaleza Volante Liberator 


Envergadura... 33,55 mts. 31,649 mts. 33,5 mts. 


Longitud. .... 191 >» 22483 >» 200,4 > 
Altura fuselaje. 4,00  » 
»  ¡maáxima. 8,005  » 





En las primeras heras de li invasión se reforzó, 
tanto en hombres como én miterial, con este aparato, 
. * .sr . - Ú 3 A yA 
a la Sexta División inglesa de “so:dados del atre”, que 
había sido lanzada en las “lanuras al NO, de Caen. 
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- Dos ruedas «klelanteras sobresa- 
len, la mitad de su diámetro, del e 
perfil longitudinal del fuselaje. v a E 
lo largo de su parte interior y has- | 
ta la mitad del mismo, se observa 
un sistema doble de quilla elástica. 
Las fotografías Chteridas demués- 
tran qué gran número «dé ellos ré- 
suitaron averiados en la toma de 
contacto, creyéndose que los siste- 
mas de aterrizaje son defectuosos. 


La tracción de éste planeador gi- 
gante ha sido llevada a cabe pcr el 
tetramotor fFlandley Page Halifax, 
al que le ha sido sup:imida la to- 
rreta trasitra para poderle destinar 
al remo:cado del mismo. 


Ln pistas de despegue condicio- 
madas pira el cas., se alitea una 
doblé hilera <el Atrspecd Horsa y 
del pesado General Aircraft Hamnil- 
car. Um. número igual de rem:cl- 
ques se sitúan a ambos lades de la 
pista. La mfinteria está ya embar- 
cada y él material ha sido instala- 
do. Un “Handley Page Halifax” se 
destaca de su formación, rueda sobre la pista y se 
túa a 50 metros delante del p.aneador en turno. Se les 
une por un cable de acero, doble la unión en el 
neador, Ambos aparatos empiezan a rodar y se elevin. 
Otros les siguen, y en pocos momentos un considera- 
be refuerzo ha sido transportado. 


El otro tipo usado ha sido el Alrspecd Horsa, aun- 
que no es la primera vez que ha sido empleado por los 
aliados. 


Durante ¿a invasión de Sicilia cumplieron cor indu- 
dable éxito las misiones encomendadas en las últi- 
mas fases de dicha campaña. ¡Cerca de Siracusa, el 
9 de julio de 1943, interviniéron, transportando tropas 
y material, que ayudaron a la captura de la ciudad y 
puerto citados. Más tarde. esta operación ha sido des- 
crita como modelo de cooperación aérea. 


Lás caracteristicas del Horsa son las siguientes: 


¡Nara A 26,8 mis 
LONSIENA: «la rad 20,4 ” 
ALTULA: AIDA ia 4,00 ” 
Diámetro mayor del fuselaje ........... rd MS 


El fuselaje está compuesto de tres partes indepen- 


clientes éntre sí, Cabéza o morro, lleva los aparatos de 
mardo y control, con asiento para el primero y segun- 
do pilotos, y transparentes sus partes frontal, supe- 
rior y laterales. Fuselaje propiamente dicho, cilindro 


uniforme de 11 metros de longitud; en su parte de- 


lantera sé puede introducir un coche ligero “jeep”. y 
en el resto, a todo lo largo del mismo, en asientos u 
propósito, va sentada la dotación. En la parté traserá 
superior y en un pequeño resalte, se aloja el radiote- 
legrafistá. Parte trasera o cola, de forma fuselada, en 
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Infantería birtámica aerotransportada «desciende de un planeador “Horsa” du- 
rante unos ejercicios, 


la que se instala el material, pudiéndese desprender de 
la anterior automáticamente para faciótar la salida 
dé los hombtes y del material. 


lis monoplinao de ala alta y situada hacia la mitad 
del fusetaje. El trez de aierrizaje modelo usado en el 
“Airaccbra”. Un juego «de ruedas sujéto en. doble V a 
las alas y otra adelantada en la parte inferior de la cabi- 
na de pilotaje, 


La forma de remolcar los planeadores de trans- 
porte, en cuanto a mecdelos pequeños se refiere, dépen- 
dé de sus caracteristicas especiales y de la potencia 
dél remo:que, pues, por lo dichos antericrmenté, se ha 
visto que los modelos pesados actuales precisan, cada 
uno de ellos, de un tetramotor como rémo'qué. 


Generalmente son varios los remolcados por un solo 
aparato. 11 *Ju-32”. del tipo alemán descrito, pueve ha- 
cerlo en iúmero de tres a seis, y él tetramotor 1). 
Murier, hasta diez. Esta forma de remolque varía se- 
eún los cascs: número de planeadores a remolcar cv 
condiciones atmostéricas. Para un número pequeño de 
cllos puede hacerse en “tandem”, sucesivamente ligado 
cada planeador al que le précedle; en este caso el des- 
ligamiento empieza por el último y en completo acuer- 
do con el anterior, com objeto de que el cablé suelto 
por uno de sus extremoOs lo séa a su vez por el otro. 
ln el caso dé que cada planeador vaya unido indepen» 
dientemente al remolque no existe dependencia entré 
unos y otrcs para el desligamiénto. Para un número 
mayor dé remolcados, nueve por ejemplo, puede usar- 
se un sistema mixto de “tardems” de tres aparatos cada 
uno. Es primordial para los planeadores, en todos Jos 
casos, mantenerse schbre o diebajo de la estéla produ- 
cudla por las hélices del avión remolque, evitando de 
esta forma las vibraciones, que necesariamente intro- 
ducirtan un elemento de deséquilibrio, | 
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INSTRUCCION DEL PERSONXAL 
La instrucción de los pilotos es cuidada sobrema- 
era 
ln Alemania han salido, del plantel numeresos 


muchachos entustastas que periódicamente asisten a 


les campos de entrenamiento y adquierea en poco ticm- 
po 


titulos uecesarios. 
Los aliados conceden 
ración y los pilotos de lo: 
clutan entre el persona! 


eran importancia a su prepa- 
planeadores melesés se re- 
el Ejército que reúne deter: 
miadas condiciones. Después de breve instrucción teó- 
rica, se les hace frecuentar un curso de pilotije, ha- 
ciendo prácticas en aviones de a motor, y sólo 


pa 


tairisnio 
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e entrar en la lucha a continuación de los soldadus 
paracaidistas asegurando el mintenimiento de la acción 


e por éstos, 


Los alémanes no crear una Infanteria del Aire ex- 
pecifica y supcnen que todo el Ejército 1 Reteh es 


ll de ser transportado por ví1r aérea. Contan- 
do con dos aparatos precisos en el punto y os seña- 
1 1 . EN 

lados, cuaiquiera de las divisiones alemañas puede ser 


verotransportada al lugar previamente fijado, con lo 


cue a la motorización terrestre únen la motorización 
LEER 

Los altados oponen sus apreciaciones particulares. 
Reconocian que cralto se ref a los nuevos méáto- 





lus Á. A. F, 


ino velero de 


HOLA MmMecricanas 


planea, durante la noche, para aterji 


¿a en el lugar designado. 


después de superado an determinado período le ins- 
trucción, emplezan lis prácticas «le pilotaje en planea- 
dores; terminadas con aprovechamiento y en posesión 
del títuco correspondiente, se les destina a las unida- 
des de infanteria aérea en espera Sn sa empleo v con 
las. que intervendrán ev la diaria 10strucción. 


lón América del Nurte ha sido ercado un centro 
principal para la instrucción de pilotos de planeidores 
de transporte en Puente Palins, en Cantiornia, bajo 
la forma de una escuela miitar de vuelo a vela, Gran 
parie de los pilotos proceden de la reserva de pilotos 
de aviones a motor. 

¿TROPAS AEROTRANSPORTADAS? 

DEL AIRE? 


¿INFANTERIA 


3 . 


Grandes diferencias de concento separan a tus Heli. 


eerantes de uno y otro bando sobre cuáles deben ser 
las caracteristicas esenciales de las unidades cue han 


1 


1 


des de lucha, lia siGo desarrollado y llevado a la prác- 
tica con toda perfección por Alemania y que ésta les 
¿llevaba gran delantera. A pesar de la firme oposición 
incipio de la contienda ofrecieron. a la actua- 

sas dl los. que tacharon 
adoptan en principio la 
quieren ¿arla fisonomi 


que al p! 
ción de los soldados paricardts 
de incolieilores, 
Hi ronicianan: són ellas 
propta. v al mismo tiempo que las Divisiones de “so'- 
dados del cielo”, crean la Infantería aérea con carac- 
Leristicns especiales, enfrentándose de este mudo con la 
tesis a.emaña. a la que sapenen fundada en bases poco 
immes: la de creer que se cuenta con un ilimitado nú- 
mero d*ehcientes Iueiras del que 


esplas y fr 


x 


St cuidada en extremo «¿ebe ser la instrucción de 
cualquier tropa. metítese sobre €l hecho de que la In- 
ponterta terrestre interviene en el combate perfectamen- 
con mterdependencia entre 


£ 
. q. 


le 
te encuadrada a acolada, 
las unidades próximas, 
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Tengamos présente que las fuerzas desembarcadas, 
por muy diversas causas, actuarán en determinadas 
ocasiones en condiciones desfavorables, y es preciso 
prever todas las contingencias adversas. Tengamos 
presente también que la llegada de los planeadorés de 
transporte a los objetivos pretijados ha de ser en plena 
noche, o cuando menos, antes del amanecer, En tales 
condiciones, la pérdida de algunes aparatcs puede ocu- 
rrir por efecto, tanto de la detensa aérea como de la 
antiaérea del enémigo; si los planeadores se desligaron 
de sus remolques lejos del lugar de aterrizaje. para lo- 
erar la sorpresa táctica, ha de contarse con que la pe- 
ricia dé sus pilotos los lleve hasta el sitio preciso, y 
una véz llegados a él, que el aterrizaje se lleve a cabo 
sin violencia y sin merma alguna del poder combativo 
de los hombres que transporta; serie de condiciones, en 
fin, que aun en el caso más favorablé no permitirá el 
reagrupamiento total del efectivo transportado, y si a 
esto se añade que en algunos casos tendrán. que émpeé- 
zar á luchar apenas abandonado el aparato, se puede 
colegir qué instrucción más precisa, perlécta y cuida- 
da hasta én sus más minimos detalles, no debérá po- 
séer cualquier Unidad de Infantería del AÁ:re. 


En la instrucción diaria y en la superación constan- 
te, se ha procurado préver todos los cásos de actua- 
ción probzbles, que llevádos a la práctica y experi- 
imentados en supuestos tácticos preparados al éiécto se 
observa con detalles su desenvolvimiento, y de las ex- 
periéncias sacadas se va créando un reglamento máct- 
do de la experiencia misma. 


A continuación se relata uno de los muchos ejercl- 
cios a que está sometida la Infantéria aéréa, ejercicio 
que se lleva a cabo primero por una Sección y después 
con los efectivos de una Compañía, 
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La acción va a ser ejecutada por dos Secciones, per- 
teneciénte cáda una de ellas a Unidades de distinta Di- 
visión, y sin previo conocimiento de la actuación con- 
junta. 


Elegido él térreno en qué se vá a operar, la Aviá- 
ción de reconocimiento suministra fotografías del mis- 
mo, y en grandes cajones de arena, técnicos modela- 
dores. a determinada escala, lo reproducén con toda f1- 
delidad. Se estudia la cperación hasta en sus más pr- 
queños detalles, y el soldado conoce a la perfección el 
terreno én qué ha de operar, a dónde debe ir y cuál 
será su actuación. En otro campo de entrenamiento In 
otra Sección está realizando un trábájo similar. 


Llegado el momento, de dos campos de aviación 
distintos sé élevan dos remolques, con sus correspon 
dientes planéadorés, Sé ha calculado el tiempo de tal 
forma, que ambos están sobre sus objetivos en el mis- 
mo instante. Los pilotos de los plantadores se deser- 
ganchán dé sus correspondientes remolques, y ambos 
se posan en tierra. Salen los hombres con las armas 
dispuestas, y los Oficiales de las dos Sécciones obser- 
van que no luchan so:0s. Se intenta el enlace, o mejor, 
si és posible, aun. a la carrera, un contacto entré ellos 
mismos. péro sin dilación alguna, pues la sorpresa tác- 
tica es el elemento principal en el combate de estas tro- 
pas. Coordinada la mutua acción, la operación ha dado 
el resultado previsto y el objetivo ha sido ocupado. 


Oficiales superiorés llegados con anterioridad han 
observado todo el desarrollo de la acción, y este traba- 
jo continuado que supone uña instrucción y una pre- 
paración en la tropa como no la tiene cualquiera Otra 
Unidad del Ejército, supone también la elección de la 
táctica a seguir en los nuevos métodos dé lucha, que 
tienen su gestación en ésta guerra, 
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FESTIVIDAD DE NUESTRA SEÑORA DE LORETO, 
PATRONA DEL EJERCITO DEL AIRE 








AERÓDROMO DE REUS.—Misa de campaña con motivo de la fiesta de la Patrona, a 


la que asistió el Exemo. y Rvdmo. Sr. Arzobispo de Tarragona. 


Cono motico de la festividad de Nuestra 
Señora de Loreto, Patrona de los uvia- 
dores y del Ejército del Ate, y con la so- 
lemnidad acostumbrada, se han celebru- 
do el día 10 en todos los Aeródromos y 
Centros dependientes de este Ejército «di- 
versos actos religiosos y conmemorativos 
de fecha tun señalada para nuestra Ávia- 
ción, 

En Madrid, organizada por la Ásocia- 
ción de Domas de Nuestra Señora de Lo- 
reco, se celederó en el Real Colegio de Lo- 
reto una solemne ceremonia Tellgrosa, 
vresitida por S. E. el Ministro del Atre, 
«a la que Ministros del 
Ejército, Marina y Gobernación, usé co- 
mo numerosos Generales y personalida- 
des de los tres Ejércitos, entre los que 


asistieron los 


recordamos «ul General Subsecretario del 


Arre; Gobernados militar de Madrid, Ge- 


neral Moreno Calderón; Almirantes Mo- 
vréu y Arriaga; y los Generales (Gonzri- 
lez Gallarza (1D, Eduardo y D, Jotguin), 
Borbón, Rara, Martínez Herrera, Lecen, 
Aymat y Luque. Asistieron  ambién dis- 
tinguidas damas, vevresentaciones de las 
Armas y Cuerpos y todos los Jefes y Of:- 
ciales de Aviación con residencia en Ma- 
drid francos de servicio, Una Compañia 
de tropas de la Región Aérea Central, 
con estandarte y la másica de la preme- 
ra Legión, madió honores a la llegada de 
los Ministros, y después durante la mis, 
adorado con flores. 
del FHiército del 


dentro del templo, 
bunderas y atributos 
Atre, 
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El patye Goreía Figar pronunció una 
biitlante y sentida plática dedicada a la 
Virgen «de Loreto, 

En Getafe, Cuatro Vientos y en los 
restantes Acrádromos. y Centros de estu 
Región Aérea, asi como en las demás Re- 
giones, se celebraron actos religiosos, 
también con la mayor solemnidad, y da- 
versos festejos y concursos deportivos 
con reparto de premios, sirviéndose en- 
nidas cxtraordinarias « la tropa y rei- 
nando en todos los aetos la muyjor ani- 
mación y camaradería, 

En Sevilla y Reus se celebraron misas 
de campaña. Esta última—cuya fotogra- 
fía publicamos-—eon usistencia del Árz- 
obispo de Turragona y de las autoridades 
civiles y militares de aquella provincia, 





El día 12 se verificó en el Aeródromo 
de La Rabasa el acto, a la par emocio- 
nante y sencillo, de la entrega al 32 Re- 
gimiento de Aviación del Estandarte do- 
nado por la Falange alicantina. 

Se celebró una misa de campaña y des- 
pués se precedió a la bendición del estan- 
darte; a continuación la madrina, señori- 
ta Dolores de la Fuente de Viccen, pro- 
nunció unas sentidas palabras llenas de 
ternura femenina, diciendo en uno de su: 
párrafos: “Rezo por que nunca su «es- 
pedida, cuando ondeando salude vuestro 
vuelo, quiera decir un adiós para siem- 
pre.” 


en 


El Coronel Girona, Jefe del Regimien- 
to, también pronunció un discurso agrade- 
ciendo a la Falange alicantina y a la ma- 
drina la donación y entrega de la ense- 
Tra de la Patria, a la que dedicó un salu- 
do emicionado. Terminó prometiendo a la 
madrina “que el espíritu de nuestros Of2- 
ciales ha de colocar a nuesira Bandera 
en el lugar «que corresponde al inmacu- 
lado honor del Ejército del Atre” 

A continuación se procedió a la impo- 
sición de la Medalla Militar individual al 
Teniente de complemento de aquel Cuer- 
po don Julián Yuguero Regales, a quien 
le fué concedida por los méritos contraí- 
dos el día 30 de julio de 1938 en el fren- 
te del Ebro al atacar al enemigo, supe- 
rior en número, que había logrado ocupar 
la posición guarnecida por otras fuerzas 
de su misma unidad, 

.A1 final del acto desfiló la tropa ante 
la tribuna, donde se hallaban las nume- 
rosas autoridades que a él asistieron. 


Discurso de la madrina: 


“Caballeros «del Avre: 

Mi mite femenino hace imposible la 
tenga legionaria aue vuestra condición 
de soldados exige. Sólo de mí puede bro- 
tas un sentimiento casi mudo, como este 


inefable ternura exhalada al borde de la 
vila entre el rumor solemne de las pals- 


bras sacras. 


Allí también, ante la vida NUEva, cl a 


dre sueña con hazañas e impetus del ¿n- 
esxpiente vástago. La madre mustta una 
no sueña, pide a Dios, 


oración ; 
















Entrega del estandarte al 32 Regimiento de Aviación 


Desde hoy, Caballeros del Atre, esta 
Bundera izada será el vigía de vuestras 
vidas de sobíados. Cada acto realizado 
será marando «a ella, vieja o nueva, bri- 
ilante o destlucida, pero siempre cubierta 
do gloria. 

Emprenderéis el rumbo del viento, y 
ella, desde su mástil, ondeará saludán- 
doos. Su adiós cariñoso acompañará por 
el espacio a vuestros intrépidos Ccora- 
Zone8, 


Discurso del Jefe del 32 Regimiento: 


“Señora : 


Al recibir de vos esta imsignia como simbolo 
de los sentimientos e ideales que también reci- 


¿mos en nuestro vida a través de la mujer, pe?- 
mitidmo que antes de daros las gracias dirija 
mi primer saludo emocionado a esta enseña de 
la Patria, que desde hoy cobijará bajo sus colores el ho- 
now de esto Regimiento, com los anhelos de glorias de to- 
dos sus Jefes, Oficiales, Clases y tropas, a los que re- 
quiero en este solemne momento para que reptian inti- 
namente el juramento de fia delidad y amor, de vida y de 
muerte, y de todo sacrificio que se imponga para enalte- 


to de m2? 


pone de 1 


de nuestra 


do nuestr 





¡Vita España: 


cerla y defender iz, 

Y ahora, en nombre de todos, y mío especial mente, por 
quedar para siempre unido mi recuerdo a este Regimien- 
primer mando, y a esta acogedora capital, me 
cabe el honor de darie las más expresivas gracias a la 
Falange por esta ofrenda al Ejército del Atre, ya gue 
relieve la confraternidad existente entre ambas, 
primordial circunstancia de la unidad, grandeza y bien- 
estar de la Patria, y a vos, señora, vor su genuleza en 
apadrinaria, ya que con ello sentimos, junto al simbolo 
Patria y el estimulo de nuestra Gloriosa Ar- 
ma, el aliento perenne de la mujer española, que 4 NUES-» 
tro lado o de lejos, con la mirada puesta en lo alto, tra- 
baca y rezd, y 08 prometemos que el espiritu de nuestros 
Oficiales ha de colocar la muy alta en el lugar que corres- 
ponde al inmaculado honor del Ejército del Aire, yy unien- 
s sentimientos y los de todos nuestros compea- 
ñeros a los de nuestro Caudiilo, pueda 
laureles para nuestra 


recoger gloria y 


Patria, 
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TERMINA SUS TAREAS LA CONFERENCIA 


Después de cmo semunas largas de 
reuniones y trabajos, se «eron por ter- 
minadas las tareas de la Conferencia Inm- 
ternacional «de Aviación, que comenzó en 
noviembre en Chicago. Alí nismo se fir- 
nó el protocolo poy los representantes 
de las cuarenta e dos naciones reunidas; 
el documento total, que se compone del 
protocolo y divcisos anejos, Hebe ser ye- 
Frendado por ios (Gobiernos respectivos 
para tener validez, 

A propuesta y por feliz ¡utervención 
del representante español, se acordó cn 
la última reunión de la Comisión Iijecu 
tiva que los idiomas oficiales de lu Con- 
Perencia fueran inmglés, fruticós y espa 
rol, con la misma fuerza de autenticidad 
pura los protocolos redactados en cada 
uno de uichos tliomas. Los tres tienen 
también el nismo valor oficial pura las 
reuniones y trabajos posteriores de la 
Organización mterntucional, 

Esta Organización internacional es una 
de las consecuencias de la Conferencia, 
que se estiana conta peso deu muyor 11- 
portancia pora la fetare paz. Sin embaj- 
yO, le complelidado ac des iomaus no hu 
permitido que en có cocto diampo € 
nible se conercten dos cotalles de 
y carácter de dicha Ciconizeción prler- 
neicional. Prorisconalmente, un Consojo 
mtermo se ha formado con 21 o ntucnbros 
para proseguir los trubujos Y preparar 
ta siguiente remón de la ¡Asamblea ple- 
nartia, Para sege de la Organización se 
ha elegido Canadá. Un Contó ténico 
fundamenta y estudia los frubiujos del 
Consejo, apoyándose» en las directrices 
generales acordudas en la actual Conte- 
yENCUL, 

Estas directrices generales tratan de 
los principios de la navegación aérea Y 
de cinco grados de liber- 
tud en el transovorte ué- 
FLO. FUEL TrOhN Und niente 
te aumitiios el derecho 
de libre tránsito y el de 
escala déenteas nero el 
resto celo progitima debe 
ser obieto de 
POSTOITares; 

Junto a estos temas de 
carácter jurídico y poli 
ico, la Conferencia ha 
realizado um trabajo tée- 
nto de lt muyor Unpoy- 
tuncia, Aunque todavía 
debe considerarse como 
sólo un principio, sjelo 
e revisión y perfecciona 
naento, el Conité Técni 
co discutió y redactó un 
programa completo de 
materidts 


4 Pd 
AS 


E) 


LÉÓCHECOAS, eo mi 
prenatendo: da definición 
de sistemas aéreos”, 10- 
munticuciones, protección 
de vuelo, meteorología 
cartografía, acronáutica, 
certificados de navegabi- 
lidad, títulos del perso- 


ya 


1 
r 


( 
¿ 


mal, documertacioónes, 1 duanas, 


gl 
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INTERNACIONAL DE AVIACION 


se 
x 


¿9 





Miembros de la Comisión en Californ2a. 


muoesti 
geción y ucerdentes, 

Al pasur revista y le 
la Conferencia, Añolío Berte, que fué su 
presidente y jefe de la Delegación de los 
¿studos Unidos, fia declarado: 


ó hoj0s conseguido 


a 


tarea heclut por 
> 


En primer lagar 


, 





de le Delegación española, señor Poradas, vista tt 


. os Y . 
instolurión cu Clocugo, 


1 


ervay un Organismo internacional, In 
segundo lugar, tenemos un aACULraO que 
permite la libre competencia y que, al 
parecer, merece aceptación general. J0n 
tercer lugar, un importante grupo de nde 
ciones hu decidido uceptar el principio 
de las cinco libertades aéreas. Fl Ovrga- 

nismo internacional tie- 

ne jurisdicción Dura Co- 


regir abusos y puede 
ocuparse del. desarrollo 
ce las Instimaones ué- 


reas internacionales. No 
¡odos hun vodido llevar 
e la práctica sus deseos 
y aspiraciones; pero el 
espiritu de dar y recibir 
y de acomodarse mubua- 
mente que ha presidido 
nuestras tueas en todo 
momento, ha conseguido 
cllanar nmuchas «i¡ficul 
tudes ? 

Dujunte el transcurso 
y después de la Confe- 
rencia, los nriembres de. 
la  Delegarión espuñole 


han tenido ocasión de 
visitar alqunos Organis- 
mos y fábricas re la 
Aviación — NOFteaiert- 
cuna. 

Parte de la JPelegt- 
ción se encueníira ya 


de regreso hacia amiestro 
paás, 
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Boeing Aircraft Company 





Bombardero super-pesado, cuatrimotor. lquipado con 
cuatro motores “Wriyht Cyclone 18% de 2.200 c. v. Liste 
poderoso bombardero de las Fuersas aércas de los Estados 
Unidos es el más reciente de todos. Lleva una carga de 
bombas doble que las ya populares “fortalezas volantes”. 
a mayor distancia, con más rapidez y a mayor altura que 


ARMAMENTO.—Los detalles del 
armamento no han sido aún pu- 
blicados. Se compone de cierto 
número de ametralladoras dle 
12,7 mm., montadas en torretas 
a dos máquinas y un cañón de 
20 mm. Las torretas son accio- 
nadas a distancia  eléctrica- 
mente. 
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B-29 "SUPERFORTALEZA 





cualquier otro bombardero. Actualmente está equipado con 
este material el “Mando de Bombardeo” de la 20 Plota 
aérea de los Estados Unidos, que con bases en el Extremo 
Oriente actúa contra el Japón. El fuselaje es de sección 
circular, y en general sus líneas son muy semejantes a las 
del “B-177”, 


EQUIPO. —No se ha publicado 
ningún dato sobre él. 


CARACTERISTICAS DE VUE- 
LO.—No se han publicado de- 
talles, 








ALA BAJA DE EXTREMOS REDONDEADOS.—LOS EJES DE LOS CUATRO MOTORES, EN EL BORDE DE ATA- 
QUE.—MONOCOLA, EL PLANO FIJO VERTICAL MUY GRANDE Y SEMEJANTE AL DEL “B-17”.—TRÍCICLO,— 
MORRO SEMIESFERICO CON CRISTALERA Y MAS AVANZADO QUE EL DE LA “FORTALEZA” 
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Messerschmitt A. G. 





Destructor o caza pesado. Posteriormente, caza noctus- 
no y caza-bombardero de día. Provisto de dos motores 
“DB-600” de 1.050 Cc. v. en sus primeras series, actual- 
mente lleva dos “DB-605” de 1.350 c. v., en la serie G, y 
“DB-601-F” en las series E y F. Fuselaje de sección circu- 
lar, bicola y larga cabina transparente, que llega cerca del 
centro del fuselaje. Actuaba al principio de la guerra como 
caza mterceptor de gran potencia de fuego y también en 
misiones de ametrallanmento—para perturbar el tráfico de 
carreteras—y como avión de reconocimiento a grandes dis- 


ARMAMENTO. — Inicialmente, 
dos cañones de 20 mm., insta- 
lados debajo de la nariz, y cua- 
tro ametralladoras dy 7,9 mi- 
límetros en la parte superior del 
morro. Después ha sufrido di- 
versas modificaciones. La ver- 
sión de caza nocturna lleva 
además otros dos cañones de 20 
milímistros debajo del fuselaje 
y una o dos ametralladoras mó- 
viles en la parte posterior de Ja 
cabina, 


EQUIPO.—En la cabina van los 
puestos de los tres tripulantes: 
delante, el piloto, sobre €l bor- 
dé de ataque del plano; detrás, 
el radio-operador, y por último, 
el ametrallador-bombardero. En 
las misiones de «cxiza, piloto y 
ametrallador únicamente, 


al 








A 
LATAS AM Fez 


Diciembre 1944 


[2] 


MESSERSCHMITT “ME-110” 





tancias. En la batalla aérea de Inglaterra se utilizó como 
escolta de las formaciones de bombardeo, y en la última 
fase de esta batalla, como bombardero ligero. Aumentada 


su potencia y velocidad, mejorado el armamento y dotado 


de modernisimas y completas instalaciones, se utiliza desde 
el año 1043 en diversas versiones de caza nocturna. Tam- 
bién existe otra versión de este aparato para lanzar pro- 
vectiles de reacción-cohete y poder así atacar y desorgana- 
sar las formaciones de grandes bombarderos. 


CARACTERISTICAS DE VUE- 
LO MAS CONOCIDAS: 


— Velocidad máxima: 576 kiló- 
metros/hora como caza, y 
304 como bombardero. 

— Velocidad de crucero: 480 ki- 
lómetros/hora como caza, y 

444 como bombardero, 

— Autonomía: 1.440 kilómetros 
como caza, y 1.170 como 
bombardero. 

— Autonomía con depósitos su- 
plementarios: 3.040 kms. 

-— Techo: 10.060 metros. 


— Péóso cargado: 9.260 kgs, (de 
éllos, 1.780 de bombas). 








ALA pda DE EXTREMIDADES CASI RECTAS.—BICOLA.—CABINA TRANSPARENTE LARGA Y RECTA —MORRO 
_ MAS AVANZADO QUE :LOS MOTORES 
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Messerschrutt A. G. 





Ambos caza-bombarderos son desarrollo del * Me-110”. 
Bumotores, con motores “DB-601-1"” en el “Me-210”, se 
aumentó notablemente sú potencia en el “Me-410” al equi- 
parle con dos “DB-603"—de 1.720 c. v. a 5.800 metros de 
altitud—de 12 cilindros en “V” invertida. Se diferencian 
ambos en seguida del “Me-110” por el aspecto acrodiná- 
mico de la cabina y nariz, que modifican completamen- 
te su sdueta y por tener un solo timón de dirección. El 
“Me-210” aparece en los frentes en el verano del 32 y 


















ARMAMENTO.—En ambos tipos, 
dos cañones de 20 mm. y dos 
ametralladoras de 7,9 mm. fijas 
en el morro. Dos ametrallado- 
ras de 13 mm. MG-131 a barbe- 
ta, con mando a distancia, una 
a cada costado del fuselaje. 


EQUIPO.—Tres hombres en tán- 
dem dentro de una cabina. trans- 
parente y blindada. En los ser- 
vicios de caza, la tripulación 
normal la componen dos hom- 
bres: piloto y ametrallador pos- 
terior. 


MESSERSCHMITT ME-210 Y ME-410' 
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tiene todas las cualidades del avión de múltiples misio- 
nes, ya que se le puede utilizar como caza de día y de 
noche, caza-bombardero, bombardero en picado y horizon- 
tal (ligero), reconocimiento y ataque rasante. Después las 
enseñanzas de la guerra aconsejaron reforzar su potencia 
para enfrentarle con éxito contra los rápidos y potentes ca- 
zas aliados, y aparece el “Me-410", que llega a 6jo kiló- 
metros/ hora a los 6.600 ntetros. 


CARACTERISTICAS DE 
LO MAS CONOCIDAS: 


“Me-410”: 
— Velocidad máxima: 624 kiló- 
mistros/hora. 
“Me-210”: 
— Velocidad máxima: 584 kiló- 
metros /hora., 
— Peso cargado: 11.420 kgs. 


— Autonomía y techo: Se des- 
conocen. 


— Carga de bombas: 1.000 kgs. 


VUE- 


ALA BAJA DE EXTREMOS REDONDEADOS,.—MONOCOLA, CON EL PLANO VERTICAL MUY ALTO Y EN FORMA 
DE TRIANGULO ISOSCELES.—CABINA TRANSPARENTE AERODINAMICA.—PUESTOS DE AMETRALLADORA A 
BARBETA, EN LOS COSTADOS DEL FUSELAJE.—MOTORES MAS AVANZADOS QUE EL MORRO 
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Bristol Aeroplane Co., LTD. 





Caza de gran autonomáa o caza pesado. Bimotor con d0s 
radiales “Bristol Hércules IV” de 1.200 c. v. en la ver- 
sión I y con dos “Rolls Royce Merlin XX”, en línea, de 
1.280 c. v. en la versión 11. Fuselaje corto y grueso, de sec- 
ción circular, con morro redondeado poco avanzado. En cam- 
bio, sobresalen los motores, que van más adelantados que 
la proa. Este avión, poderosamente armado y bastante rá- 
pido; se ha empleado mucho en esta guerra, ya que ha te- 
mido numerosas aplicaciones. Como caza de gran autonomia 


ARMAMENTO. — Cuatro cañones 
de 20 mm. en la parte inferior ' 
del morro y sgis ametrallado- 
ras ligeras en los planos: dos 
en el de babor y cuatro en el 
de estribor. Lanzabombas exte- 
riores debajo de los planos. En 
la versión torptdera, instalac:ón 
para llevar un torpedo de 45,72 
centímetros de diámetro debajo 
del fuselaje. 


EQUIPO.—Dos hombres de tripu- 
lación. Piloto en el morro y ob- 
servador - amettrallador en el 
puésto central del fuselaje. 
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del “Mando de Costas” de la R. A. F., ha sido implacable 
enemigo de los bombarderos y corsarios alemanes que per- 
turbaban el tráfico marítimo propio, en el Atlántico. Ata- 
cando el tráfico marítimo enenigo como bombardero lige- 
vo o en vuelo rasante. También avión torpedero y avión 
iminador en sus actuaciones contra la navegación «del ene- 
migo y caza nocturno en otras versiones, últimamente—ya 
en el año 1044—ha sido muy utilizado como avión lanza- 
proyectiles de reacción cohete. 


CARACTERISTICAS DE VUE- 
LO MAS CONOCIDAS: 
— Velocidad máxima: 528 kiló- 
metros/hora. Con  torpe- 
do: 480. 


— Autonomía: 2.400 kms, 
-_—Techo: 9.150 metros. 


— Peso: Vacío, 6.265 kgs.; con 
carga, 9,530 kgs. 





ALA MEDIA DE EXTREMIDADES REDONDEADAS.—MOTORES MUY AVANZADOS Y MORRO CORTO.—CABINA 
PARA EL NAVEGANTE EN EL CENTRO DEL FUSELAJE.—COLA SENCILLA 
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Bombardero ligero, bumotor, con dos motores “Wright” 
radiales —** Doble Cyclome”” de 1.700 Cc. v—, con fuselaja 


de aspecto aerodinámico y sección sensiblemente circular, 


proa muy avanzada con relación a los planos, larga cabina 
central—con cristalera anterior y posterior—y cola cn alto. 
Como bombardero de ataque de la aviación táctica, es utt- 


ARMAMENTO. — Equipado con 
siete ametralladoras ligeras de 
7,62 mm, en las primeras ver- 
siones, lleva actualmente — en 
la versión A-20 HG -— nueve 
ametralladoras pesadas de 12,7 
milímetros. De ellas, seis en el 
xmrorro, para disparar hacia de- 
lante; dos en torreta eléctrica 
“Martin” encima del fuselaje, y 
otra en el puesto inferior, Es- 
tas tres, para proteger la cola. 
En la versión de caza noctur- 
na, lleva en el morro cuatro ca- 
ñones de 20 mm. 


EQUIPO. — Tripulación de tres 
hombres. Instalaciones para dos 
bombas de 250 kgs. o cuatro 
de 125, 
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Douglas Aircraft Co., INC. Mod. DB-7 A A-2 Ó A B O STO N 


lizado por las fuerzas aéreas del Ejército norteamericano, 
bajo la denominación de “A-20 A Boston”, y también por 
la R. A. F., con el nombre de “Bosto [1[”. En la Marma 
de los Estados Unidos es conocido como el “BD-2”. Ha 
prestando 
sierto. 


muchos serucios en las operaciones del de- 


CARACTERISTICAS DE VUE- 
LO MAS CONOCIDAS: 


— Velociuad máxima: 512 kiló- 
metros/hora; crucero, 448 
kilómetros /hora. 

-— Techo práctico: 7,720 metros. 

— Autonomía, 1.600 kms. 

— Peso: Sin carga, 8.500 kilo- 
gramos. Versión caza, 9.080 
kilogramos. 


Existe una versión de caza nocturna de este aparato que es una adaptación, con modificaciones en el equipo, de los 
Boston I y Boston II. Se denomina Havoc 11 y P-70. El 4-26 es un desarrollo del 4-20, con más potencia—motores 
E 7 í£ - . . . . B 

Doble Wasp" R-2800—y algunas modificaciones en su estructura; pero se desconoce su equipo y armamento. 





ALA MEDIA.—MOTORES BAJO LAS ALAS.—TRICICLO.—MONOCOLA, CON EL PLANO FIJO VERTICAL, ALTO Y 
ESTRECHO.—TRANSPARENTE LA PARTE ANTERIOR Y POSTERIOR DE LA CABINA, ASI COMO EL EXTREMO 
DEL MORRO, QUE QUEDA MUY AVANZADO 


El visor de bombardeo 
de precisión, “Sperry-01” 











El visor de bombardeo “Sperry-01”, 
precursor de otros más purfecciona- 
dos, merczd a cuya exactitud se pue” 
den.efectuar bombardeos desde gran- 
dos alturas. Su perfección y precis'ón 
pueden equipararse a las complicadas 
direcciones de tiro de los buques de 
guerra. 











El visor “Sperry-01> es óp- 
tico, y el primero por sus 
ventajas innegables, Una v:z 
conocida la deriva e intródu- 
cida con los demás elementos 
del rálculo del bombardeo, en 
el visor, éste, que está conec- 
tado con el piloto automáti- 
co, dirige el avión en una l- 
nea de rumbo, que pasará so- 
bre el blanco si los datos 
calculados han sido medidos 
exactamente. 
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MANEJO PRACTICO DEL VISOR “SPERRY-01” 


En la figura (A) se indica la forma ésquemática La figura (C) abarca en líneas generales las fa- 
de un bembardeo efectuado en condiciores completa- ses pre-imiares que han dé efectuarse por el visor 


mente normales sin la influencia del viento. “Sperry-o1” y las del bombardero mismo, y cuyo mí- 


En la figura (B) se supone un viento determinado  nejo y detalles aparecen én las figuras siguientes. 





y su influencia sole el bombardeo, precisando las co- Iín las fase 
rrecciones de deriva y las alteraciones sufridas en ! 


a preliminares, se mide repetidas veces 
+ 


a la deriva, se calcula la ve'ccidad del avión con respec- 


velocidad del avión. to a tierra y por medio del altímetro sensible fundado 
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én las ondas ultrasonoras se halla la altura exacta, éle- 
mentos estos qué juntaménte con el retardo y el tiem- 
po de caidas se introducen O márcan en el visor 
“Sperry”. : 
ES 

Esté visor no está instalado en todos los aviones, 
sino solaménte en el aeroplano del jefe de la formación, 
a cuyo bordo va el jefe de bombarderos. Cuando el 
blanco u objetivo aparece: perfectamente enfado en la 
eruz filar del visor del jefe de bombarderos, éste dis- 
para sus bombas haciéndolo al unisono todos los dé- 
más bombarderos, por la simple señal ocular de la sa- 
ida de las bombas del primero. De noche se sustituye 
este precedimiénto por una señal radiofónica. 


Ese 

Cuando el avión se hálla en (figura (C, núm. 1) sin 
haber aún avistado el objetivo, el bombardero pide la 
altura éxacta a su piloto, cuyo elemento se marca Cl 
el visor por médio del botón o mando Á (figura E); y 
al mismo tiempo por medio de los mandos B y C (figu- 
ra F) introduce en el “Speérry-01” la resistencia o juer- 
za del viento y su dirécción, 

Al hallarse el avión en la posición (figura CC, núme- 
ro 2) más próximo ya al objetivo, pero sin avistario 
aún, el bombardero poné en marcha el motor gIroscó- 
pico del visor al mismo tiempo que por el mando D 
(figura (G) conécta el visor con el piloto automático. 


Sigué el avión su marcha hacia el objetivo, y al 
avistarlo (figura C, Múm. 3) a una altura de unos 7.000 
metros con una visibilidad que oscila entre los 16 y 25 
kilómetros. el bombardero enfila el blanco con la cruz 
filar iluminada de su mira telescópica, En ese instanté 
se cálcula exactamente la velocidad del avión con res- 
pecto a tiérra, elemento ésté que se marca €n el visor 
por medio del botón G (figura 1). Con el mando H (f- 
gura J) se mide la deriva sobre un blanco auxiliar 
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cualquiera, y este ángulo automáticamente corrigé el 
rumbo del piloto giróscopo o automático por cuyo 
medio se obtiene la línéa de rumbo exacto hacia el 
objetivo. El bombárdero ha de vérificar lo más posible 
la deriva y sus alteraciones o cambios, logrando de ésta 
forma el rumbo corregido de una manera permanente. 


En la parte superior del visor (figura D, regis- 
tro E) un indicador automático de altura señala al 
bombardero las variaciones experimentadas én la al- 
tura de vuelo, cuyas diferencias corrige al momento 
por medio de! mando A de la figura E, como antes 
se dijo. 


ú 


Cuando el avión está cerca del objetivo (figura €, 
núm. 4) por medio del botón T ( figura K) se corrige 
la deriva que habrá de tener la bomba durante él re- 
corrido de su trayectoria. 


Un dispárador arrollado a la muñeca del bombar- 
dero, y debidamente pulsado, hará que automáticamen- 
te el visor abra lás puertas y desprenda las bombas, 
mientras que una luz roja instalada en J (figura K) 
se apagará en el mismo instante, como señal y seguro 
de que las bombas han sido lanzadas. 


Con otros visores lás corrécciones habían de hacer- 
se a mano y él rumbo hacia el objetivo había dé man- 
tenérlo el piloto, dirigido a su vez por el bombardero 
por el procedimiento de viva voz o fonía, con las im- 
precisiones debidas ál piloto incluso más hábil, y sin 
la exactitud del piloto automático, 


La ventaja del visor “Spérry” radica principalmente 
en qué una véz conocidos los elémentos o valores del 
cálculo del bombardeo, e introducidos los mismos én 
el visor, éste resuelve automáticaménte el rumbo en 
función precisamente de los valores calculados, que 
si son exactos llevarán al avión en la linéa de rumbo 
hacia el blanco, completando el visor objeto tan útil 
y preciso con el desprendimiento de las bonmbas, en el 
momento señalado por el bombardero, | 


Por la recopilación, 


CapriTáN APALATEGUI. 


N. De a R.—Fotografías y datos tomados de la revista inglesa The Illustrated. London News. 
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De lo vivo a lo p 





tos 
hombres 
pájaros 


Dicen que si Leonar- 
do construyó alguna vez 
—algunas veces sería, di- 
go yo—diversas figuras 
huecas que, infladas con 
o1re caliente, se balancea- 
rían pesadamente en su 
habitación, en una espe- 
cie de sombrío e impre- 
sionante concilio de fan- 
tasmas, capaz, a buen se- 
guro, de poner un tanto 
de temblor en el ánimo 
más templado. Eso podrá 
tener, como se ha dicho, 
no poco de interesante en 
cuanto relativo al inven- 
to que habían de hacer, 
siglos adelante, los Mont- 
volfñier; parece serlo, y 
na lo es, con respecto a 
la materia que en este 
número de “De lo vivo 
a 10 pintado” me propon- 
go tratar. Pues si los 
hombres, también, pu- 
diéramos sentirnos tan 
vacios por dentro como 
para inflarnos a voluntad 
con alre caliente y así vo- 
lar, hombres-pájaros real 
y verdaderamente, la adi- 
vinación de Leonardo nos 
sería, a ese efecto, de in- 
discutible utilidad; pero 
es el caso que, pese a 
cuanto malignamente po- 
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(Número 10) 























“El hombre volante”, de Restif de la Bretonne. 
(De Wonderful balloon ascents, versión inglesa de la obra de F. Marion.) 
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Por el Capitán Auditor 
JOSE MARIA GARCIA ESCUDERO 





damos a veces decir so- 
bre la interior vaciedad de 
tales o cuales de nues- 
tros semejantes, ello no 
es asi; y que, por ello, 
será preciso buscarmos 
otros derroteros si es que 
queremos volar por sí so- 
los y no dentro de cual- 
quier aparato, más o me- 
nos perfeccionado, llá- 
mese globo, llámese aero- 
plano, sea más, sea menos 
pesado que el aire. 


Pero, ¿por qué medio ? 
¿Qué tal ese que os brin- 
do en el grabado adjun- 
to? Es lástima que «les- 
de que un cierto Restif 
de la Bretonne lo inven- 
tara, va para dos siglos, 
nadie haya parado la 
atención en él, como no 
sea con una leve sonrisa 


de conmiseración en los 


labios; porque, sin cm- 
bargo... La cosa us lógi- 
ca, ¿no? Es así que los 
pájaros vuelan; es así 
que dos pájaros tienen 
alas y que el hombre no 
las tiene; ergo... Fabri- 
quémosle unas. Y ahí las 
tenéis, amplias y estéti- 
cas; algo más, por su- 
puesto, que la cesta de 
las provisiones colgada 
del cinto y que esa espe- 
cie de paraguas adosado 
a la cabeza, que no es un 
paraguas, ni aun un em- 
brionario paracaídas, sino 
un ala con resorte, según 
se nos dice en alguna 
parte, pero que en cual- 
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Dos grabados del aparato de Besnter. 


(De la Histoire de FAéronautique, de Dollfus y Bouché, y 
de Un drama en los aires, de J. Verne.) 


quier caso podría suministrar a nuestra irremediable frivoli- 
dad motivos muy serios de meditación, pues es incuestionable 
que aun para los más vulgares y terrestres menesteres de la 
defensa contra la lluvia, un paraguas adosado a la cabeza re- 
sultaría harto más llevadero que el que so.emos manejar tan 
dolorosamente a veces para la visión del prójimo. La obra 
de Restif fué La découverte australe par un homme volant, 
y, según podéis ver, fué el autor de sus grabados lo bas- 
tante atento para proporcionarnos un fácil examon del me- 
canismo por todas sus partes. ¿Descubrís su secreto? Pues 
el que nadie, después de él, haya volado, me induce a creer 
que su aparente sencillez es sólo pantalla de un misterio 
aún desconocido. La cosa, por lo demás, no es nueva. NI 
con los dedos de las dos manas tendréis bastante para ir 
contando los vuelos logrados por el hombre y nunca des- 
pués repetidos... ¿Qué? ¿Que soy excesivamente crédulo / 
¿Que mezclo alegremente lo real con lo ficticio? ¿Que lo 
doy todo por bueno? Bien, puede ser; pero es que si no, 
tendríamos que llegar a la conclusión de que el hombre no 
había podido volar por sí solo, y esa conclusión, ¡es tan 
penosa! Porque recordad. Hechos reales: el sarraceno que 
se tiró desde la torre del hipódromo de Constantinopla y 
a quen “su traje muy largo y muy grande, y del cual los 
faldones se extendían sobre un armazón de mimbre, le pre- 
servaron de una caída repentina” ; el otro sarraceno de quien 
hablan Vindel y Díaz Arquer, que voló ante Abderramán 
en el siglo IX; el escultor irreverente, autor del coro de 
la catedra! de Palencia, que, encerrado por «<l Cabildo en 
lo alto de una torre, se lanzó de ella vestida con plumas 
de cigieñas y otras aves, y se mató, esto por el siglo XV... 
Prescindamos de que resultara mal. En los siglos XVII 
y XVII el ardid volvió a emplearse y con mejor resul- 
tado; pero es que eso no es volar, como no lo es descen- 
der en paracaídas. Y los que volaron... En el siglo XV, 
Juan Bautista Dante, matemático de Perugia, “que no 
debe ser confundido con el poeta, cuvas alas eran 
dé otra clase”, como dice. no me atrevo a decir que 
ingeniosamente, F, Marion, lo inténtó, y, según pare- 
ce, se rompió un muslo; siglos atrás, el año 1000, 
Oliver de Malmesbury, henedictinc, a quien se considera- 
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ba “dotado con el poder de profatizar”, si bien, “como otros 
en circunstancias similares, no fué capaz de adivinar el des- 
tino que le esperaba”, según vuelve a puntualizarse Cn 
Wonderful balloon ascents, versión inglesa que es la única 
de que dispongo de la obra del francés Marion, se constru- 
yó unas alas al modo de las de Dédalo, merced a las cuales 
se rompió las piernas, quizá, como él decía, por no haberse 
añadido un rabo; y no creo que tuvieran real éxito m Bur- 
noin, en Francfort, en 1073, ni un campesino ruso en 1Ó80, 
ni Du Perrier. de la Comedia Francesa, ni el bailarín de 
cuerda Alard, ante Luis XIV, ni menos el Marqués de 
Racqueville, “hombre un poco laco, pero de mucho 1Mge- 
nio”, leo en Dollfus y Bouché, y de más de sesenta años, 
es cosa de agregar, que se lanzó desde una ventana de su 
hotel, dispuesto a atravesar el Sena, sin más resultado que 
aterrizar sobre el estrépito y la burla de un bote lleno de Ta- 
vanderas. Real fué también el intento, en 1078, de Besmer, 
del que os presento dos grabados, un peco con el inconfe- 
sado designio, quizá, de emular a Goya, y que, con su 1- 
zenio, “voló primero desde un taburete, después desde una 
mesa, luego desde una ventana y al fin desde una boardl- 
lla, desde la cual pasó por encima de las casas vecinas, mo- 
derando después el movimiento de su máquina y descen- 
diendo suavemente a tierra, “según la descripción del Jonr- 
nal de Paris, que copió de Wonderful balloon asceñts. Pero, 
¿qué queréis? Yo, tan crédulo, no acabo de satisfacerme, ni 
con eso ni con los vuelos—yo diré, descensos—de John 
Childs, en 1757, en Bostan; quiero vuelos verdadsros, y 
puesto que ésos no me satisfacen, y de los Glums y Gawris, 
hombres y mujeres alados, de que nos habla Robert Paltock 
en Los hombres volantes, publicada en 1703, carezco por 
hoy de puntual noticia, me quedo con el “homme volant” 
de Restif de la Bretonne, de quien estay cierto que voló 
y sin fallo conocido, ni brazo o pierna estropeado; y ade- 
más—y vava esto como razón decisiva—más pintoresca- 
mente que el protagonista de Un descubrimiento prodigio- 
so, de Verne, que voló, sin duda, pero con abrigo, botas y 
sombrero hongo, cosas todas harto prosaicas y sin posible 
parangón con las alas armoniosas y el discreto quitaso! del 
héroe de Restif, como espero que todos reccmozcáis. 
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LA RESPONSABILIDAD POR RIESGO EN LA NAVEGACIÓN AÉREA 


SU REGULACIÓN EN EL DERECHO ALEMÁN 


Por J. M.? OLIVER NARBONA, Teniente Auditor del Cuerpo Jurídico del Aire. 


Entre las cuestiones fundamentales del Derecho aero- 
náutico va perdiendo importancia el problema de la exten- 
sión del derecho de dominio del propictario de una super- 
rmicie a la columna de espacio que sobre ella descansa. 


Crertamente que la determinación de la titularidad del 
dominio que pudiera recaer sobre el espacio es esencial para 
la doctrina del Derecho aeronáutico, por cuanto tal dominio 
pudiera aparecer como un obstáculo msuperable para sa 
navegación aérea, y por eso el antiguo problema de la ex- 
tensión del dominio “usque ad celum” recobró actualidad 
cuando se estudiaron los primeros capítulos de esta naciente 
“ama del Derecho. En la actualidad podemos decir, con to- 
das las reservas que una generalización de esta naturalcza 
requiere, que la doctrina del interés constituye la “comunis 
opinic” en la materia v, para esta teoría, la propiedad de 
los fundos no se extiende más allá del espacio que el pro- 
pretario necesita para su disfrute v dentro de los límites en 
que tenga interés en impedir intromusiones extrañas, para 
el mejor y exclusivo ejercicio de sus derechos, porque, como 
dice Jerónimo González, “el derecho de propiedad sobre ¿os 
predios presenta una densidad máxima en el plano horizon- 
tal, donde la facultad de excluir a terceras personas y te- 
chazar sus inmisiones se halla dotada de máxima energía; 
pero a medida que nos alejamos de la línea vertical hacia 
ertiba o hacia abajo, se debilita el poder del propietario v 
la reacción jurídica contra las perturbaciones de su dere- 
cho”. Tapia Salinas considera dominante en la doctrina y 
legislación la doctrina que limita los derechos del propicta- 
rio sobre el espacio aéreo, a la esfera en que su utilización 
representa un provecho o interés para el dueño o su terre- 
no, citando «cl testimonia de los Códigos civiles alemán, sui- 
ZO y portugués, que se pronuncian por este sistema. 


Pero precisamente la teoría del interés supone un con- 

cepto relativo, por cuanto no es posible determinar “a prio- 
11” la extensión de este interés, ni marcar unos límites exac- 
tos a la zona espacial en que tiene su campo propio de vida 
v actuación el derecho del propretario de un fundo. Lo que 
sí puede concretarse es que su derecho ha de ser exclustvo 
en aquella zona, más o menos extensa, que puede ser ocu- 
pada por las plantaciones o construcciones en que se base 
la explotación del fundo, y precisamente esta idea del de- 
recho exclusivo «le dominación sobre la zona necesaria al 
proptetario para su explotación, unida a la de la paulatina 
debilitación del poder de exclusión proporcional a la altu- 
ra, nos lleva a la conclusión, en apariencia opuesta a esta 
última, de que el interés del propietario se extiende a evi- 
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tar todo perjuicio para aquella su explotación, aunque la 
causa originaria del mismo se haya producido a una altura 
tan considerable que el puder del propietario aparezca casi 
extinguido. 


La contradicción es sólo aparente; empleando términos 
matemáticos, el derecho de exclusión del propietario es in- 
versamente proporcional a la altura de la zona en que quie- 
re ejercerse; pero esto no se opone a que el dueño pueda 
impedir tuda inmisión que se realice en su superficie desde 
cualquier altura, pues entonces no se tratará de ejercer su 
derecho de exclusión en la zona elevada en que aparece l 
causa de la inmisión, sino en la propia superficie, donde su 
derecho de exclusión es absoluto y donde se sienten los 
efectos perjucdiciales de aquella cualquiera que sea la altura 
donde se produzca la causa. 


Por otra parte, s1 el derecho de propiedad no puede ser 
«bstáculo para la navegación aérca clevando barreras inm- 
franqueables de espacios de propiedad particular, mucho 
menos puede constituirlo el derccho del propietario de ex- 
cluir toda conducta ajena que pueda perjudicar sus intere- 
ses. Il obstáculo en este último sentido pudiera aparecer 
porque la navegación aérea en muchas ocasiones, no sólo 
extraordimarias (aceidentes), sino incluso normales (lastres, 
grasas), puede causar les daños a la propiedad a que nos 
venimos refiriendo. 


Es preciso proteger los intereses le la propiedad terri- 
torial sin menoscabo de la navegación aérea, y como los da- 
ños que aquélla pueda sufrir siempre son meramente oca- 
sionales y en ningún caso constituven efecto normal de la 
navegación aérea, se pensó en la aplicación de aquellos pre- 
ceptos que obligan a responder de todo daño que se cause a 
otra persona. Esta construcción olracía el obstáculo insupe- 
rable de que aquella responsabilidad sólo podía ser exigl- 
da cuando la conducta del agente causante del daño afre- 
ciera un defecto de voluntad que permitiera ser considera- 
da como dolosa o al menos negligente. 


Por otro camino, ha llegado la técnica moderna, a tra- 
vés de la responsabilidad por riesgci, a exigir responsabili- 
dad por los actos dañosos prescindiendo de la culpabilidad 
del agente, si bien el sistema sólo puede actuar en casos 
especialisimos por la injusticia que en principio supone. La 
consideración de que la navegación aérea puede llevar con- 
sigo consecuencias perjudiciales para quienes no disfrutan 
de la utilidad directa que el tráfico supcne, ha llevado a en- 
troncar la responsabilidad nacida de los daños causados en 
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la superficie desde una aeronave, a la teoría de la respon- 
sabilidad objetiva o sin culpa, que, al admitir la responsa- 
bilidad derivada de hechos no imputables al sujeto respon- 
sable, destigura el principio natural de que el hombre sólo 
dsbe responder de los daños causados a sus semejantes por 
actos propios en que intervenga culpa o negligencia. 


La solución satisface a la más rigurosa jurisprudencia 
de intereses, sin que en la esfera puramente conceptual su- 
ponga Infracción técnica resolver con una institución pro- 
pia del derecho de obligaciones—siquiera sean obligaciones 
cuasi delictuales—la protección a los derechos reales, que 
sólo nos pondría de manifiesto la íntima relación entre am- 
bas ramas de los derechos patrimcniales y sin que esto 
quiera decir que lleguemos a la posición unificadora «de 


Kindel. 


Clásicamente, para originarse la obligación de respon- 
der a un daño, era preciso que éste fuera atribuible a su 
agente, bien porque tuviera intención de causarlo, o bien 
porque, pudiendo y debiendo preverlo, no lo previó por ne- 
gligencia inexcusable. En los dos conceptos de intención de 
causar un daño y negligencia inexcusable, estaba fundada 
toda responsabilidad que del daño causado a otra persona 
pudiera derivarse: intención que es considerada, en la for- 
ma conceptual de Enneccerus, como “el querer un resul- 
tado contrario a derecho com la conciencia de infringir un 
derecho o un deber”-—<conciencia y voluntad—, y negligen- 
cia que define el mismo autor como “la omisión de la dili- 
gencia exigible en el tráfico mediante cuya aplicación po- 
dría haberse evitado un resultado contrario a derecho que 
no ha sido requerido”. Ambas figuras integran aquel dle- 
fecto de voluntad que hace responsable a una persona de 
los actos contrarios a derecho realizados por ella. Cuando 
no había falta de voluntad, en ninguno de sus grados, el 
daño era reputado originado por caso fortuito como acci- 
dente del que, al no ser causado por culpa de nadie, nadié 
debía responder. 


Pero aspira el derecho moderno a que el hombre res- 
ponda de todos los daños que traigan tras de sí sus actos, 
incluso de los no culpables; aspiración que se concreta en la 
obligación de responder de las consecuencias que se deriven 
de un acto aunque se haya realizado con toda precaución y 
sin posibilidad de prever el resultado dañoso. Con cllo se 
llegó a la teoría del riesgo, que aun no aceptada en nuestro 
derecho, puede verse reflejada en la legislación de Acci- 
dentes del “Prabajc, e incluso, en la esfera puramente civil, 
en la responsabilidad derivada de los daños causados por 
los animales. 


En el Derecho alemán está plenamente consagrada esta 
teoría, admitiendo diversos casos de responsabilidad sin 
culpa, de los que, para nosotros, tiene especial interés la 
que se deriva de los actos industriales, confcrmes a derecho, 
pero especialmente peligrosos. Como actos conformes con 
el derecho, son actos lícitos, permitidos, que todo el mun- 
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perjuicio para tercero mctivado por la esfera especialmen- 
te peligrosa en que se mueve la actividad del agente. Como 
dice el autor alemán citado, se refiere esta responsabilidad 
a la nacida de aquellos actos intermedios entre los que no 
son perjudiciales y aquellos qué lo son tanto, que están 
prohibidos por la Ley y, aunque esencialmente distintos de 
aquellos de los que se deriva responsabilidad por culpa, tie- 
nen con ellos cierta afinidad que conduce a la posibilidad 
de la aplicación más o menos limitada de alguna de las dis- 
posiciones que regulan aquélla. 


Entre los actos originarios de responsabilidad por ries- 
go, comprende el Derecho alemán los derivados del tráfico 
aéreo. Su desarrollo no está comprendido en «l Código «t- 
vil, sino en la ley de Tráfico aéreo de 21 de agosto de 1936, 
que tuvo su origen en otra del año 1922, varias veces mo- 
dificada, y cuyo análisis tiene especial interés por el avance 
de técnica que supone, ya que en ella el Derecho alemán 
desenvuelve el principto de la responsabilidad sin culpa con 
bastante extensión, y, desde luego, en forma mucho más 
amplia que en la regulación de la responsabilidad por rics- 
go en el tráfico automóvil, donde una ley del año 1909 li- 


mita la aplicación del principio a los casos en que el acci- 


dente tenga lugar por un defecto del automóvil o por falta 
de uno de sus dispositivos, considerándose fuera de estos 
casos que el accidente es “inevitable”, y entonces se aplica 
el principio general de la culpa sin que haya responsabili- 
dad, a no demostrarse ¿a malicia o negligencia del tenedor 
áel automóvil. En la regulación del tráfico aéreo no se ex- 
cluyen los accidentes “inevitables” de la carga de respon- 
sabilidad, desarrollando, por tanto, más ampliamente la 
teoría del riesgo, como si aquel legislador, al fundamentar 
estas responsabilidades en los azares de una actividad espe- 
cialmente peligrosa, la estructurara en proporción directa al 


ricsgo que uno y otro tráfico supone para los que no inter- 


do puede realizar. El daño puede surgir por su paculiar na- - 


turaleza de ser “especialmente peligrosos”, y la responsabi- 
lidad nace con independencia de toda malicia o impruden- 
cia culpable al agente, ya que se parte de la base de un acto 
permitido y realizado conforme a derecho. El agente se ha 
comportado como debía portarse, no ha tenido intención 
ni conciencia de producir un daño, ha previsto: cuanto 
era previsible, alejando de sí la más mínima nesligen- 
cia, y, sin embargo, el daño se ba producido, surgiendo un 
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vinieron en él. También creemos interesante la comparación 
de los preceptos del Derecho alemán con los que establece 
la Convención de Roma de 10933, precisamente con el ca- 
rácter internacional de esta norma. 


Ya, pues, desde 1922, en el Derecho alemán el tenedor 
e una aercnave responde de las muertes, lesiones corpora- 
les o a la salud y daños en los cosas causadas por accidente 
en la actividad de la aeronave. Esta fórmula es mucho más 
reducida que la del Convenio de Roma, que se refiere a los 
daños causados por una aeronave en vuelo a las personas y 
a los bienes que se encuentren en la superficie, tanto si el 
daño ha sido causado por un cuerpo cualquiera que caiga 
de la aeronave, incluso en el caso de tratarse del lastre re- 
elamentario o de echazón en caso de necesidad, como el 
causado por una persona cualquiera que se encuentre a 'bor- 
do, salvo el casc de acto intencional de una persona extra- 
ña a la tripulación y ajena a la explotación, que el empre- 
sario o sus representantes no hayan podido evitar. No obs- 
tante, hay que tener en cuenta que el Convenio de Roma 
sólo es aplicable a los daños causados en la supurficie del 
territorio de una Alta Parte contratante en el territcrio de 
otra Alta Parte, y además no es aplicable a las aeronaves 
militares, de aduanas y de policía, restricciones que no apa- 
recen en la ley alemana. 


El resultado dañoso que da lugar a la responsabiiidad 
ha de ser producido en la actividad de una aeronave, enten- 
diéndose que el accidente es debido a esta actividad cuando 
se halla en conexión com los riesgos especiales de la nave- 
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vación, sin que con cllo eleve a requistto esencial su pro- 
ducción precisamente durante un viaje, sino que tantbién 
comprende los que se causen en la preparación de aquél y 
en la conducción de la aeronave al hangar, quedando sóto 
excluídos los accidentes que surjan en la fabricación O re- 
paración del aparato. 


El responsable €s el “tenedor” de la aeronave, o Sea 
aquella persona a cuya casa o negocio pertenece el vehiculo 
al tiempo del accidente, concepto que comprende al poste- 
dor en nombre propio, aunque no sea a la vez propietario, 
como el usufructuario o arrendatario que lo posean, pero 
no el que haya alquilado la aeronave por poco tiempo ni el 
depositario o comodatario. 


El mero usuario, calificado en el Derecho alemán como 
el que utiliza la aeronave “sin conocimiento ni voluntad” 
de su titular, está obligado a indemnizar el daño, pero no 
s + exime el tenedor si la utilización se ha hecho posible por 
su culpa, precepto que coincide en el fondo con lo dispues- 
to en el artículo 5.2 del Convenio de Roma. 


La responsabilidad de! “tenedor” no exime de la que 
pueda corresponder al “conductor” en los mismos suputs- 
tos, aunque para éste la responsabilidad sólo se da en caso 
de culpa por su parte. Rige, pues, un principio distinto para 
la responsabilidad del “conductor” de la que rcgula la del 
“tenedor”, sí bien la diferencia queda atenuada por la car- 
va de prueba que incumbe al “conductor”, si quiere Justi- 
ficar que el daño no ha sido causado por su culpa. Ls sol:- 
daria la responsabilidad del “conductor” y “tenedor”, y 
la de éstos si fueran varios, pero en este caso la responsa- 
hilidad de cada uno depende de hasta qué punto el daño ha 
sido causado por uno o por otro. La Convención de Roma 
también atribuye solidariamente la obligación de indemni- 
zar a los varios responsables del daño en el caso de choque 
de aeronaves. 


El contenido de la prestación de indemnización viene 
regulado en forma muy semejante al de la indemnización 
debida en virtud de acto ilícito causante de muerte o lesio- 
nos corporales, reflejándose en este punto concreto la se- 
mejanza que atribuye «] Derecho alemán a la responsabili- 
dad por riesgo con la puramente delictual. 


En caso de muerte han de resarcirse los gastos del m- 
tento de curación, entierro y desventajas patrimontales del 
fallecido. Si sólo hubiere lesión corporal se han de resar- 
cir los gastos de curación, los perjuicios patrimenlales por 
pérdida de capacidad adquisitiva o aumento de necesidades. 
La indemnización por daños a las cosas se rige por las dis- 
posiciones generales. En todo caso la indemnización se l1- 
mita basta 100.000 marcos si el puso de la aeronave no 
excede de 2.500 kilogramos, y en función del peso hasta 
un máximo de 40 marcos por kilogramo si el peso tota! 
de la aeronave excede de aquella cifra, sin que en ningún 
caso la indemnización pueda ser mayor de 300.000 marcos. 
Dentro de tal máximo se distribuye la suma de responsa- 
bilidad en un tercio para los daños causados a las cosas, y 
dos tercios por los daños causados a las personas. La cuan- 
tía máxima de la indemnización por daños a cada ¡persona Cs 
de 30.000 marcos. Si las indemnizaciones que deben reci- 
bir varias personas exceden del tope máximo, sufren una 
disminución proporcional. Las indemnizaciones por daños 


debidas a la disminución de aptitudes profesionales, se abo-' 


nan en forma de renta, cuyo valor capitalizado no rebasará 
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los máximos fijados. Los límites de la indemnización son 
mucho más amplios que en 1922, y el sistema distinto. 


En la Convención de Roma la limitación de la respon- 
sabilidad se determina también en función del peso de la 
acronave hasta un máximo de 230 francos por kilogramo, 
sin que en ningún caso pueda ser inferior a 600.000 ni su- 
perior a dos millones de francos, quedando afectos los dos 
tercios del importe de este valor a la reparación de daños 
causados a los bienes, y la tercera parte restante a la de 
daños ocurridos a las personas, sin que en este último caso 
la indemnización prevista pueda pasar de 200.000 Írancos 
por persona perjudicada. Estos límites no tendrán vigor 
cuando se pruebe que el daño procede de la falta grave o de! 
dolo del empresario y de sus empleados. a menos que el 
empresario pruebe que el daño procede de una falta del pi- 
lotaje, de la conducción o de la navegación, y sí se trata de 
sus empleados, que han tomado todas las medidas adecua- 


das para impedir el daño, o si el empresario no ha previsto 


algunas de las garantías que establece el citado Convenio y 
a las que nos referimos. 


Tienen verdadero interés las limitaciones de la respon- 
sabilidad, con independencia del sistema de detalle que pue- 
de seguir cualquier ordenamiento positivo. Estas limitacio- 
nes, juntamente con la función del seguro, constituyen, en 
cierto modo, una dulcificación de cuanto riguroso puede re- 
sultar el sistema de atribuir una responsabilidad por daños 
que no son atribuíbles a culpa del agente. La limitación de 
la indemnización constituve un paliativo de ¿a responsa- 
bilidad que grava al agente no culpable, en el sentido de 
excluirle del pago de aquellos daños que aparezcan en ma- 
nifiesta desproporción con los que puedan resultar del trá- 
fico normal de la actividad del agente. Viene a suponer la 
introducción de la teoría del caso fortuito dentro del sis- 
tema de responsabilidad por riesgo que, en principio, parece 
excluirle: los daños asienados por caso fortuito admiten 
una clasificación: aquellos que se derivan de la normal 
explotación de una empresa que, aunque lícita, aparece 
peligrosa para los que no disfrutan directamente sus be- 
neficios, y aquellos otros daños que no se dan: normalmente 
en la explotación de tales industrias. Los primeros no pue- 
den soportarlos el inmediatamente perjudicado, y es na- 
tural que los sufra el titular de la empresa, que disfruta sus 
beneficios; los segundos también causan daños a quien no 
disfruta directamente los beneficios de la “empresa peligro- 
sa”, pero no es justo tampoco que se atribuyan integra- 
mente al ducño de aquélla, pues tales daños, precisamente 
por su naturaleza anormal, aparecen excluídos de los pro- 
piamente derivados de la explotación. Puede que el importe 
aconómico de los daños no sea el criterio más acertado para 
distinguir los diferentes motivos de los daños, pero trenen 
la extraordinaria ventaja de acercarse mucho a una exacta 
diferenciación de la naturaleza de los accidentes dañosos 
y además suponer un criterio de decisión rápida en una 
rama del Derecho, donde es esencial que el trámite juridi- 
co no sea rémora de la velocidad del transporte que cons- 
tituye su objeto esencial, 


P.ro todavía abunda más en aminoración de aquella 
responsabilidad por riesgo, que sólo puede exigirse en ca- 
sos estrictamente necesarios, la necesidad de concertar un 
seguro en garantía de la responsabilidad que se atribuye 
al tenedor o empresario de la aeronave. La misión natural 
del seguro de repartimiento de riesgos entre muchas de las 
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personas que pueden sufrirlos, que tiene tanta importancia 
en la moderna regulación del tráfico mercantil, funciona 
en nuestro caso también en favor del repartimiento de los 
daños motivados por el tráfica aéreo entre todos aquellos 
que puedan responder de él. El tenedor o empresario de la 
aeronave que cause un daño sin su culpa, no vendrá cbliga- 
do con la carga que el importe del daño total supone, sino 
que quedará ¿iúbrado de su responsabilidad con sólo pagar 
la parte que le corresponda de aquel repartimiento: div:- 
dendo o prima. 

Ambas instituciones, limitación de indemnización y ries- 
go, deben unirse íntimamente a la teoría de la responsabi- 
lidad por riesgo, ya que suprime de ella cuanto de injusti- 
cia pueda tener. 


La ley alemana que comentamos obliga al tenedor de 
una asronave, a la empresa de una aeronave, de un aero- 
puerto, de aviación en general, o a la institución pública de 
Aviación, a concertar un seguro de responsabilidad y una 
caución en dinero o valores antes de obtener el oportuno 
permiso de navegación. La forma de caución nos demues- 
tra que esta aplicación del seguro fué concebida primera- 
mente, más para garantizar la efectividad de la indemniza- 
ción, que como paliativo de la responsabilidad del tenedor 
o empresario. La Convención de Roma también exige como 
requisito necesario para que una aeronave de una Alta Par- 
te contratante pueda circular sobre el territorio de otra, el 
estar asegurada contra los daños que son objeto de aquel 
convenio. También aquel seguro puede ser sustituído por 
una caución en forma de depósito o garantía bancaria. 


Como consecuencia de aquella necesidad de velocidad 
en la reglamentación del tráfico aéreo, la pretensión de in- 
demnización del perjudicado se extingue si el dañado no 
comunica el accidente al obligado o indemnizador dentro 
del plazo de tres meses de haber tenido conocimiento del 
daño, a no ser que éste haya tenido conocimiento por otro 
conducto o la omisión se base en una circunstancia no impu- 
table al titular de la acción. En todo caso la indemnización 
prescribe a los dos años cuando el titular del derecho a ello 
tuvo conocimiento del daño, y a los treinta cn otro caso. 
El Convenio de Rama atribuye la prescripción de la acción 
de indemnización al año del accidente si tuvo conocimiento 
(tel daño, o desde el día en que pudo tener conocimiento en 
otro caso, y siempre a los tres años del accidente. Los pla- 
zos sen mucho más cortos. 


Nuestro Derecho sigue el sistema de la teoría del inte- 
rés para determinar el alcance de los derechos del propie- 
tario sobre la columna «dle espacio que descansa sobre su 
finca. Según Tapia Salinas, “se inclina nuestra legislación 
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a la extensión de la propiedad en sentido vertical, pero so- 
lamente hasta los límites en que pueda ejercitar este dere- 
cho”; opinión que funda en los artículos 350 y 392 del Có- 
digo civil y en una sentencia del Tribuna] Supremo, en la 
que se declara “que la ocupación del espacio aéreo, en tanto 
en cuanto no restringe de nineún modo los derechos de pro- 
piedad del suelo, no aparece prohibida en nuestro Derecha”. 


El mismo autor, en relación con el Convenio de Roma, 
estudia los daños causados a terceros en tierra derivados 
del ejercicio de la navegación aérea, calificando a la rela- 
ción que origina de tipo extracontractual y puramente ob- 
jetivo, ya que obliga a indemnizar los daños causados por 
el mero hecho de su existencia: Pérez Gonzál<z y Aleuer 
Micó dicen que “nuestra legislación aérea no contiene re- 
glas especiales sobre la responsabilidad como las que con- 
tiene la ley de Tráfico aéreo alemana. Se ha de aplicar, por 
consiguiente, el Código civil”; y con ccasión de la respon- 
sabilidad de naturaleza análoga derivada de los daños pro- 
ducidos por el tráfico automóvil, que esta responsabilidad 
“se determina con arreglo a los artículos 1.902 y 1.903 del 
Código civil, o sea, por los principios clásicos de la respon- 
sabilidad por culpa”, citando sentencias del Tribunal Supre- 
mo en las que se afirma que no es posible admitir en nues- 
tro ordenamiento con todas sus consecuencias jurídicas 
las modernas teorias sobre la responsabilidad civil sin cul- 


pa. No obstante, se muestran partidarios de la admisión en 


nuestro Derecho de la teoría de la responsabilidad por ries- 
go-—o de “garantía”, como dice Chironi—. Moro Ledesma 
y Adolío de Miguel y nosotros creemos que, en un siste- 
ma constructivo, podría admitirse en nuestro ordenamiento 
pesitivo, basándonos en la teoría alemana, que ha querido 
presentarse como denominador común de los diferentes ca- 
sos en que admiten la responsabilidad por riesgo. Para ella, 
toda responsabilidad sin culpa puede fundarse en el ejer- 
cicio del propio interés en desventaja o bajo peligro de un 
interés legítimo ajeno; y de esta idea podemos derivar la 
aplicación del principio que atribuye al que se aproveche 
de los beneficios de una cosa, los perjuicios que de la mis- 
ma pueden derivarse. “Qui sentit commodum, sentit debet 
et incommodum”, y en consecuencia, al tenedor o empresa- 
rio de una aeronave aquellos daños que el riesgo de la ex- 
plotación que los beneficia, puede producir a los que nin- 
gún interés inmediato tienen en la navegación aérea. 


Réstancs decir que para los daños causados a la pro- 
piedad civil por accidentes de aeronaves militares, la dispcr 
sición de 24 de junio de 1941 hace referencia al procedi- 
miento de resarcimiento peculiar en el Ejército para indem- 
nizar dos daños causados a los particulares. La responsa- 


bilidad que en ella se atribuye al Estado putde calificarse 


de objetiva. 
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Los carburantes de seguridad en la nueva técnica aeronáutica 


Por A. MORA, Jefe de la Sección de Química 


La tendencia observada cm estos momentos a realizar 
vuelos a grandes aituras, hace interesante el estudio de las 
condiciones que debe reuntr cl carburante para la correcta 
realización de los mismos. 


Antes de los actuales acontecimientos se iniciaron va 
los vuelos a alturas elevadas, del orden de 7 a 8.000 metras, 
por exigencias de la aerodinámica, meteorología y motor. 
Un vuelo en esas condiciones da por resultado un aumento 
del 30 por oo en la velocidad, con la misma potencia que 
un vuelo a 3.000 metros, observándose, además, un viento 
constante de 32 kilómetros por hora y temperatura de 
37% C., sea cua] fuere la época del año. 


Fácilmonte se comprende el interés en realizar vuelos 
en estas condiciones, y venciendo unas ciertas dificultades 
mecánicas en lo que respecta al grupo motopropulsor, era el 
carburante el que, en definitiva, debía permitir la realiza- 
ción de aquéllos. 


En efecto, ya en el año 1941 des Compañias america- 
nas, la Pan American Airways y la T. W. A., implantaron 
sus servicios con el Stratoliner Boemg, verificando sus vue- 
los en aquellas condiciones. 19 aparato, con fuselaje com- 
pletamente cilíndrico, permite la distribución regular de la 
presión interior; esta sobrepresión se regula automática- 
mente por medio de campresores, que depuran además el 
aire, por condensación de agua, y lo calientan a la tempe- 
ratura precisa. ll grado de la sobrepre.ón interior, y con 
él la diferencia -de presión con la atmosférica, es variable 
entre los límites de 0,42 a 0,14 kgs/cm?, lo que da, como 
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dei carhurante en cl tanque, 


y Combustibles del I. N. T. A. 


consecuencia, que en el interior de la cabina existan unas 
condiciones de presión iguales al vuelo, en condiciones nor- 
males, a 2.400 metros, cuando el Stratolimer lo hace entre 
aquella altura y 4.500 metros; a partir de ésta; y hasta 5.500 
metros, la altura aparente corresponde a 2.700 metros; en- 
tre los 3.5300 y 0.200 metros, la altura corresponde a los 
3.700 metros. 


Pero no sólo la disminución de la presión atmosÍéric: 
tiene influencia sobre las condiciones fisiológicas de la tri- 
pulación, sino que también la ejerce sobre la evaporación 
bombas, tuberías de alimenta- 
ción y carburador. Cuando ocurre en el depósito, la pérdi- 
da de las partes más volátiles del carburante trae como con- 
secuencia un descenso importante en del índice de «tano del 
mismo, ya que aquellos hidrocarburos poseen más desta- 
cada esta caracteristica, La vaporización en los otros ele- 
mentos produce la formación del tapón de vapor, fenóme- 
no este de efectos bien conocidos y que puede originar la 


detención del suministro del carburante al motor. 


La formación de este fenómeno, que impide el suminis- 
tro normal de carburantes por formarse burbujas de vapor 
en algún punto del sistema de alimentación, es un proble- 
ma que condiciona aquella posibilidad, y que depende de 
las siguientes circunstancias : 


Presión exterior ejercida sobre el carburante. 
Presión interior en el sistema «le alimentación, 
Pemperatura del carburante. 

Presión de vapor del mismo. 
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Estudiando con cierto cuidado las anteriores variables, 
puede evitarse el tapón de vapor si se modifican convenien- 
temente una o varias de ellas. 


PRESION EXTERIOR EJERCIDA SOBRE EL 


CARBURANTE 


Las gasolinas normalmente usadas en Aviación emplie- 
zan a desprender vapores a 6.000 mietros aproximadamen- 
te, siempre que la temperatura, en cuaiquier punto del sis- 
tema, sea 38* C., e que la presión no se haya hecho menor 
que la externa por cualquier causa mecánica; si la tempera- 
tura aumenta, se presenta aquel fenómeno antes de alcan- 
zar la altura indicada, realizándose a cota superior si, por 
el contrario, disminuye la temperatura. 


En lo que respecta a la presión, el peligro de aparición 
de las burbujas de vapor queda muy disminuido si se hace 
actuar sobre el carburante una presión superior a la exter- 
na, siendo esta la solución práctica más sencilla. Un aumen- 
to de la presión en el tanque hasta 0,28 Ó 0,30 kgs/cm*, per- 
mite una altura superior a los 12.000 metros sin que se 
inicie la ebullición del carburante, como puede observarse 
en la figura 1 (1). 


La realización de esta idea ha de consistir en aislar el 
tanque del exterior en el momento en que se inicie la ebu- 
llición, o bien antes; en este último caso, sistema más ló- 
gico, se precisa considerar el aumento progresivo de la pre- 


(1) O. C. Bridgeman.—Soc. Automotive Eng. Noviem- 
bre 1941. 
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sión interior a medida que lo hace la altura, lo que da una 


importante diferencia con el exterior cuando el avión vuela 


a alturas extremadamente altas. 


Por otra parte, la presión disminuye a medida que se 
extrae el carburante del tanque; el orden de magnitud de 
este descenso es pequeño, puesto que de experiencias rea- 
lizadas por la Cooperative Fuel Research se ha deducido 
que un vaciado del depósito hasta el 20 por 100 de su con- 
tenido inicial produce una disminución de la presión 
aproximadamente de 0,02 kgs/cm?, mientras que llega a 
ser de 0,7 kgs/cm? si se extrae el 98 por 100 del car- 
burante. 0 


Este principio de autocompresión del tanque, provisto 
de válvulas automáticas en los respiraderos del depósito, es 
un buen procedimiento para la eliminación del fenómeno 
del tapón de vapor, pero exige un detenido estudio «del tan- 
que en relación con sus condiciones mecánicas, 


PRESION INTERIOR DEL SISTEMA DE ALIMENTACION 


Si el carburante se extrae del depósito por aspiración 
por medio «le bombas, directamente movidas por el motor, 
la caída de presión en todas las tuberías del sistema se suma 
a la propia presión de vapor del carburante a la tempera- 
tura que Se encuentre éste. 


Así, si dos aviones que utilicen un. carburante de tipo 
normal en Aviación, con presión de vapor Reid, de 0,5 ki- 
logramos/cm? a 38% €. (1), tienen dos caídas de presión 
a 0,035 kgs/cm? y 0,105 kgs/cm?, respectivamente, produ- 
cidas por la aspiración de sus bombas, equivaldrá a utili- 
zar dos carburantes de 0,535 kgs/com*” y 0,605 kgs/cm*? de 
presión de vapor, lo que se traduce pcr una disminución de 
altura útil (de 4.800 a 3.600 metros, respectivamente) antes 
de la aparición del fenómeno mencionado, en lugar de 6.000 
metros que permite la propia y sola presión de vapor del 
carburante si no existiera la aspiración producida por las 
bombas. 


Este problema de la disminución de la presión interior 
en el sistema de carburante y que depende sólo del proyec- 
to del motcr y del avión, ha exigido siempre un detenido 
y cuidadoso estudio de aquel sistema en todos sus aspectos 
y elementos. Como ejemplo es interesante citar que un cler- 
to tipo de tubo de dos centímetros de diámetro en forma 
de codo, produce la misma pérdida de carga que un tubo 
recto del mismo diámetro y un metro de longitud, mien- 
tras que curvado a 90%, sólo. da la equivalente a 0,5 cms. 
de aquel mismo tubo recto. La sustitución, en este caso caso, 
del primero por el segundo, produce una reducción, en la 
pérdida de carga, de 1/15. 


Este ejemplo muestra lo interesante que para el proyec- 
tista es el estudio detenido de esta instalación, puesto que 


cuanto menor sea la pérdida de carga que produzca a la as- 
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piración de la bomba, más techo útil tendrá el avión. 


La instalación de la bomba de alimentación de combus- 
tible es también responsable de la tendencia a producir el 
fenómeno citado, puesto que la gran capacidad de aquélla 


(1) Norma INTA, 15-02-08, 
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obliga a disponer de un retorno del exceso de liquido no 
necesario en la carburación, por medio de una válvula: el 
paso de una zona de alta presión a otra de baja facilita la 
producción de vapores, y el efecto final consiste en que la 
a cuando la altura se aproxima a la que corresponde 

la del tapón de vapor, deja de suministrar combustible. 
El remedio consiste en utilizar otra que trabaje en carga 
en lugar de aspiración, y recientemente se utiliza para ello 
una pequeña bomba situada a la salida del depósito que su- 
ministra una cierta cantidad de carburante a la principal, 
movida ésta por el propio motor, evitándose así la aspira- 
ción intensa con sus consecuencias. 


La Glenn Martin evita la posible llegada de vapores al 
carburador colocando un separador de gases antes de aquél, 
con retorno de los mismos al depósito de carburante. 


TEMPERATURA DEL CARBURANTE 


Desde un punto de vista teórico, podría considerarse 
como solución el refrigerar el carburante para disminuir así 
la tensión de vapor del mismo; si ello ya es difícil de con- 
seguir en un almacenamiento en tierra, las dificultades para 
su realización a bordo, con instalación de radiadores, etc., 
lo hacen de todo punto impracticable. 


DE VAPOR DEL CARBU- 


RANTE 


PRESION 


Las condiciones de carburación de 
un carburante líquido, como es bien co- 
nocido, exigen otras de volatilidad que 
permitan la vaporización total del mis- 
mo antes de su combustión. 





Para atender esta exigencia parece 
lógico que su volatilidad sea la máxi- 
ma, con lo que se garantizaría un Íun- 
cionamiento correcto y un arranque 
perfecto en frío. En la figura 2 se ob- 
serva la relación que existe entre la 
presión de vapor de un carburante 
en kgs/cm? a 38% C. y la temperatura mínima de arranque 
del motor. 


lemperatura minima de arranque “O 


Desgraciadamente, no pueden utilizarse volatilidades 
excesivas ante la posibilidad de desprender vapores, cuan- 
do la altura de vuelo facilita aquélla; en estas condiciones, 
se ha fijado un límite máximo, de 0,5 kgs/cm* a 38” C. en 
nuestras normas, que permite, como anteriormente se ha 
indicado, realizar vuelos hasta una altura máxima de 6.000 
metros, siempre que la temperatura no sea superior a la 
indicada; Si la carburación lo permitiere, un carburante con 
0,23 kgs/cm? de presión de vapor podría utilizarse hasta 
alturas de 12.000 metros. 


Por ello parece lógico orientarse hacia el uso de carbu- 
rantes de aquellas características para poder realizar vuelos 
“a elevadas alturas; si a ello se une el menor peligro de in- 
cendio, por ser cuerpos menos volátiles, es fácil admitir 
que estos “carburantes de seguridad” tienen un ancho cam- 
po de aplicación. 


40 
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Evidentemente, un carburante de estas características 
no tiene suficiente volatilidad para permitir el arranque en 
frío de un motor, como anteriormente se ha visto; para su 
uso es necesario hacerlo con un carburante ordinario e in- 
troducir el mencs volátil cuando se ha alcanzado ya la tem- 
neratura de régimen, o bien utilizar un inyector en lugar 
del sistema ordinario de carburación. Esta nueva técnica 
está ya lo suficientemente desarrollada para que su empleo 
pueda considerarse como normal. 


Una de las ventajas con que se ha presentado el mo- 
tor Diesel en aviación ha sido la mayor seguridad de vuelo 
por alejar aquel peligro, y por ello, si a las ventajas del 
motor de explosión, de técnica tan conocida y bien experi- 
mentada, se le añadiera el uso de un combustible similar al 
utilizado en aquellos motores, no parece dudoso que, aun 
sólo desde este aspecto, puede asegurársele un buen éxito 
para usos militares y comerciales. 


El desarrollo de estos carburantes de seguridad se debe 

a la demanda realizada por la Aviación naval americana, 

que los utilizó muy especialmente en los dirigibles de su ser- 

vicio, con lo que obtuvo un alejamiento del peligro de 1n- 

cendio por utilizar también el gas helio como elemento sus- 
tentador. 


Como normal de su punto de inflamación, se ha toma- 










Aa 
E 


Dresión de vapor REID en Hg.[cm? 
Figura 2. 


do 38" C., lo que exige un punto inicial de destilación su- 
perior a 1450 C., lo que puede observarse en la figura 3, en 
la que se expresa la relación con el de inflamación en vaso 
abierto. 


La principal dificultad en la preparación de estos cat- 
burantes residía en el hecho del bajo índice de octano que 
presentan, normalmente, los hidrocarburos de elevado peso 
molecular en relación con los más ligeros del tipo de la ga- 


-solina. El desarrollo que en estos áltimos años ha sufrido 


la técnica de transformiación de combustibles ha hecho po- 
sible poder dbtenerlos en cantidades que puedan atender 
las demandas comerciales. 


En este aspecto existen dos orientaciones fundamental- 
mente distintas; se refiere la primera a su preparación a 
base de hidrocarburos aromáticos, en las que, a diferencia 
de los restantes, aumenta su resistencia a la detonación a 
medida que lo hace su magnitud molecular, por lo que los 
carburantes preparados a base de estos hidrocarburos, en 
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Figura 3. 


especial los más altos de esta serie, pueden utilizarse para 


este fin; desgraciadamente, las disponibilidades de ellos son 
pocas, puesta que los petróleos crudos que los contienen son 
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poco abundantes. Los modernos procedimientos de extrac- 
ción selectiva permiten su aislamiento y la deshidrogena- 
ción; “cracking” catalítico v “cracking” en fase vapor, son 
sistemas que pueden dar una cantidad apreciable de estos 
hidrocarburos. 


Los índices de octano de estos carburantes de base aro- 
mática, oscilan alrededor de 83 a 95, y aun cuando su sus- 
ceptibilidad al plomo tetraetilo no es excelente, como ocu- 
rre con carácter general con estos hidrocarburos, puede con- 
seguirse un índice de 100 por la adición de 3 c.c. de aquel 
antidetonante por litro. 


La segunda posibilidad de fabricación de estos carbu- 
rantes de seguridad toma como materia prima los hidro- 
carburos parafínicos, cuya demanda para la producción de 
cuerpos de mezcla destinados a la preparación de gasolinas 
de aviación del tipo 100 octano, tales como el iso-octano, 
éter isopropílico, meoexano, etc., hace que sean pequeñas las 
disponibi'idades. 


Su preparación se basa en una alquilación o polimeriza- 
ción seguida de hidrogenación, pudiendo citarse, como ejem- 
plo, el realizado actuaimente por alquilación del iso-butano 
con olefinas normales, butilenos y propielenos, lo que pro- 
duce un carburante de seguridad de 85 a 9o octano con ex- 
celente susceptibilidad al plomo tetraetilo. 


Como resumen acérca de estos carburantes de seguri- 
dad, puede asegurarse que la producción de los mismos ha 
de realizarse con cierta facilidad y que las demandas para 
uscs aeronáuticos están actualmente satisfechas. El desarro- 
llo de la aviación en las condiciones de vuelo subestratoes- 
férico será ampliamente facilitado por la utilización de es- 
tos carburantes. 
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SONDEOS CON GLOBO DESCENDENTE 


Por RAMON NUEZ CASANOVA, Meteorólogo. 


Todos sabemos las dificultades con que actualmenr- 
té tropieza la Meteorología para el desarrollo de «1 
labor, á causa principalmente de la falta de colabora- 
ción internacional impuesta por la guerra, que hace se 
carezca absolutamenté de datos de muchas regiones, 
algunas de capital importancia para estos finés. Pero 
también en tiempos normales se ha carecido genéral- 
ménte de datos de ciertas regiones en las qué no era 
factible hacer observación alguna, como son las gran- 
des exténsionés de mar poco frécuentádas por la na- 
vegación y las zonas montañosas o desérticas alejadas 
de centros metéorológicos y campos de aterrizaje, de 
las que a veces séria muy convementé poder obtener 
datos meteorológicos, aunque sólo fuése de la diréc- 
ción y velocidad del viento hasta ciértas alturás por 
medio de sondeos con globo piloto, 


Sabemos, por otra parte, que el Atlántico és el lugar 
por donde vienen la mayor parte de las perturbaciones 
atmosféricas que llegan a Europa, y se comprende el 
eran interés que tendría para la predicción del tiempo 
én Europa occidental disponer de un gran número dé 
observaciones y sondeos de esta región tin importante. 


Actualménte, los ingleses, ampliando un servicio im- 
plantado ya en épocas anteriores, lanzan diariamente 
sobre el Atlántico norté avionés de observación, for- 
mando las llamadas patrullas meteorológicas, qué ex- 
ploran la atmósfera a diferentes alturas y les suminis- 
trán los datos qué tin nécesarios les son pará sus ope- 
raciones aéreas. 


Sería ura operación bastante difícil para un hidro- 
avión posarse en el már y efectuar un sondeo con glo- 
bo piloto, a causa de la inestabilidad de la basé. de 
sustentación del sistema óptico principalmente, h1- 
biendo también grándes dificultades para el empléo del 
globo senda. i 


Esto inducé a pensar en la posibilidad de efectuar 
un sondeo en séntido inverso, desde arriba; es decir, 
empleando, en lugar de un globo ordinario de hidróge- 
no, un globo descendente. 


No se nos ocultán las dificultades que habría que 
vencer pára ello; en primer lugar, la movilidad del 
punto desde el qué se realiza la observación, que re- 
sultará falseada por «el continuo «lesplazamiénto de 
éste; ya Sabemos qué en algunos barcos en ruta se 
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hacen sondeos; pero al interprétar el gráfico, hay que 
tener en cuenta el movimiento del barco, y éste se 
desplaza con una vélocidad modérada: unos 20 nu- 
dos; en el avión seria difícil hacer esta corrección 
dada su eran velocidad: unos 70 kms/h. de velocidad 
mínima de sustentación, variable para cará tipo de 
avión, rebasada la cual éste entra en pérdida. 


Podría, sin émbargo, intentarse la observación utl- 
lizado un avión de p0ca vélocidad minima y mat- 
chando contra el viento para disminuir esta velocidad 
todo lo posible y en vuelo horizontal, Sería preferi- 
ble, desde luego, utilizar ur autogiro, com el que la 
velocidad podría reducirse a un mínimo y además au- 
mentaría la estabilidad. El teodolito podría ir diSpues- 
to sobre una ventana o claraboya en la parté inférior 
del fuselaje y montado de manera que pudieran diri- 
irse sus visuales hacia tiérra. La orientación se ha- 
ría por medio de la brújula magnética y el indicador 
eiroscópico de dirección. 


Consideremos ahora el globo u objeto utilizado 
para la observación. Este habrá dé ser un cuerpo de 
tamaño aproximadamente igual al del globo usado en 
el sondeo ordinario y de un peso tal que su velocidad 
de caida no pasé de ciertos límites. 


La solución ideal sería poder construir una esfe- 
ra de un volumen y peso calculados por la fórmula 
de Stokes, para obtemér uma vélocidad de cáida conve- 
niente, en régimen constante, Pero esta fórmula no es 
aplicable én el aire más que para velocidades muy pé- 
queñas y esferas del orden de la centésima de milí- 
métro; por tanto,'no es posible conseguir una veloci- 
dad constante, y la esfera caería con movimiento uni- 
formemente acelerado, por pequeña que fuese su den- 
sidad. Unicamente podría disminuirse ésta densidad, 
hasta hacer:a ligeramente superior a la del aire, cons- 
truyéndola de material muy ligero y huéca, o susti- 
tuyéndola por un globo de hidrógeno, con el contra- 
peso necesario para darle una fuerzá ascensional mé- 
gativa muy pequeña, com lo que se conseguiría dis- 
minuir la velocidad de caida, qué, á pesar de ello, se- 
ría excesiva al final del trayecto, lo que, aparte de 
dificultar la observación, produciría efectos de inercia 
em los cambios dé velocidad y dirección, falseándo 
completamente los resultados, 
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Es préciso conseguir una: velocidad de caída sen- 
siblemente constanté y que no pase «dde ciertos lími- 
tes, y para éllo no hay otra solución que emplear an 
paracaídas. En ésté, las Tuerzas debidás a la resisten- 
cia del airé se ejercen más eficazmente sobre cada 
elemento de superficie, qué en el caso de una super- 
ficié convéxa, pués se aprovechan todas lás componen- 
tes tangenciales. La resisténcia del aire aumentará pro- 
eresivamente, y la acumulación de éste producirá una 


sobrepresión que hay que régular dándole salida por 


una abertura en la parte superior, de diámetro conve- 
niente. La expresión de las fuérzas qué actúan sobre 
el paracaídas, si tomamos lás alturas a lo largo de un 
eje z en sentido descendente, será: 





me — mé 


siendo m la masa total diel paracaidás com el contra- 
peso, y la gravedad y k un coéficiénte constante, ca- 
racteristico del paracátdas. El último término es la 
resistencia del aire, proporcional al cuadrado de la ve- 
locidad:; el empuje de Arquimedes no se tiene en cuén- 
ta, pues es insignificante, dado el poco volumen dé aire 
desplázado. 


Habrá que calcular el páracaidas dando valores 
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conwenientes a las variables mM y R, para que con ulas 
dimensiones moderadás se obténga una velocidad de 
caída de 3 a 4 m/s. Al soltarlo, se debérá tener en 
cuenta él tiempo que tarda en álcanzár la velocidad 
estácionaria, o emplear algún procedimiento para lan- 
zarlo completamente desplegado. 


Este procedimiento de Sondeo nos proporcionará 
datos dé velocidad y dirécción del viento, únicamente 
a partir de la altura máxima dé vuelo, haciá tierra; 
pero para las necesidades de la aviación es suficiénte, 
y desde luego sería un medio rápido y cómodo de ob- 
servación, qué aunque no proporcioné datos tan com- 
pletos como un sondeo con metéorógrato, podrá aplt- 
carse en mayor escála y muchas veces 'sus datos sérán 
suficientes. 


Es dé suponer que ál términar lá actual contienda 
y reanudarsé la colaboración "méteorológica internacio- 
nal sé implanten en grán eéscálz los sondeos por avión 
en el Atlántico y otras regioles desaténdidas hasta 
ahorá, e incluso se asignen a cada nación zonas de ex- 
ploración según su situáción geográfica y sus medios, 
con él compromiso de efectuar sondeos, bien diaria- 
meénte, bién periódicamente, o sólo en determinadas 
circunstancias atmosféricas, con objeto de lográr la 
máxima seguridad en los vuélos intercontinentales, que 
entonces es de esperar se desarrollen en gran escala. 
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Comentarios al estudio de un Proyecto de servicios radiotelegráficos 
en las rutas aéreas del Atlántico del Norte 


[Con referencia particular a la línea Irlanda - Terranova) 


Por JUAN ANTONIO ANTEQUERA 


Este artículo fué redactado hace ya algún tiempo. Pese a ello, puede ser interesante 


el relato, que en su esencia no ha perdido actualidad. 


Que la radio es cantera inagotable para el reportero, es 
incontrovertible. Y el cronista se interesa—y complace, a 
la vez—en brindar su aparte al lector radioaficionado, aso- 
mándose de tiempo en tiempo a las páginas de ciertas re- 
vistas técnicas, siempre para él tan bien acogedoras de sus 
pobres, modestos intentos de informar al “amateur” sobre 
temas de actualidad manifiesta. Nunca, o casi nunca, falta 
el asunto apropiado. Sobre todo si nos lo sirven en bandeja 
de plata. Cual es el caso que sacamos hoy al comento, que 
nos lo inspira—-aunque acaso parezca extraño a primera 
vista—el ciclo de conferencias sobre Aviación que, organi- 
zado por la Vicesecretaría de Educación Popular, se celebró 
en el Museo Naval. 


Sólo a través de la prensa conocemos las disertaciones, 
resumidas, de los ilustres conferenciantes, Mas la lcctura 
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del extracto sobre el tema “Las rutas aéreas”, al aludir a 
la radiotelegrafía en su aplicación a la Aviación, nos trae 
el recuerdo de cierto proyecto—por cierto interesante, al 
menos en nuestra modesta opinión—de establecimiento de 
una ruta aérea del Atlántico Norte, una de las vías de co- 
municación transaérea entre ambos mundos. 


Concrétase particularmente ese proyecta a la linea It- 
landa-Terranova, y en el presente articulo sólo trataremos 
de exponer sucintamente los ensayos efectuados respecto a 
la instalación de un sistema radiotelegráfico eficaz y ade- 
cuado al servicio de las comunicaciones aerotransatlán- 
ticas. 


Cada día, como pademos ver, es más creciente la im- 
portancia de la radio en Aviación, así la militar cuanto la 
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civil, constituyendo hoy una nueva necesidad en lo que tie- 
ne de auxiliar insustituible de la navegación aérea. 


Durante muchos de los pasados años, la comunicación 
del Vicjo Continente con el Nuevo Mundo, mediante un 
servicio aéreo regular, frecuente y séguro, tanto de pasaje- 
ros como de correspondencia y mercancías, ha sido un ideal 
que, si bien parecía de imposible realización, es hoy, sin 
embargo, un hecho, gracias a los intentos de algunos pre- 
cursores de esta emprésa, tales Alcock y Brown, el coronel 
Lindbergh y Kingsford-Smith, por sólo citar unos pocos 
de entre los extranjeros. Y no creemos mecesario nombrar 
a nuestros aviadores nacionales, que por sus gloriosas 'ha- 
zañas en tal sentido todos están aún presentes .en el re- 
cuerdo. Unos—españoles o extranjeros—, más atfortuna- 
dos, consiguieron cruzar el Atlántico del Norte en una u 
otra dirección; otros, con menor suerte, encontraron la 
muerte en el mismo intento... 


A través de todo el perícido de estos que pudiéramos 
llamar ensayos, se han obtenido grandes progresos en la 
construcción de aeronaves, lográndose que éstas sean más 
eficientes desde el punto de vista aerodinámico, y consi- 
guiéndose, igualmente, una mayor perfección y más efica- 
cia en los motores, así ccmo Gn toda clase de aparatos que, 
en general, se destinan a la Aviación. Entre estos últimos, 
donde tal vez se hayan registrado mayores progresos ha 
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número limitado de pasajeros, con tarifas comparables a las 
de primera clase de los grandes buques transatlánticos, si 
bien aquéllas son, virtualmente, algo más elevadas; aún 


más, deberán emplearse también las líneas aéreas para el 


sido en los equipos radiotelegráficos. No solamente la téc- : 


nica y el arte de la radio han avanzado de manera notable 
durante los últimos años (siendo este avance paralelo al ex- 
perimentado en aeronáutica), sino que los actuales equipos 
de radiotclegrafía son más eficientes, de mayor rendimien- 
to y de peso más ligero que lo han sido hasta aquí. 


Resultado de estos progresos de la técnica ha sido el 
establecimiento de servicios aéreos entre Europa y Amérl- 
ca, una vez vencidas las dificultades encontradas en los vue- 
los preliminares de ensayo llevados a cabo, Entre otras, por 
la Imperial Airways y Pan-American Airways, y a este res- 
pecto cabe mencicnar los vuelos comerciales realizados con 
éxito por los actuales Clippers. 


Los tipos de aviones de que se disponía en un principio 
para estos servicios—que comprenden vuelos sin escalas de 
unas 1.800 millas a través de calmas aéreas, o suponen dis- 
tancias de 2.5009 millas con vientos desfavorab:es, tales como 
los que se encuentran frecuentemente en la ruta este-oeste 
del Atlántico—no reunían condiciones para una determina- 
da carga de mercancías, además de la suficiente provisión 
de bencina, y vencer, en esas circunstancias, los fuertes y 
persistentes vientos contrarios o tener que hacer una des- 
viación en su iuta para evitar, por ejemplo, una zona de 
formación de hielo. Existen, sin embargo, nuevos modelos, 
mejor acondicionados, que son capaces de admitir un lími- 
te mayor de carga—lo que supone, indudablemente, que los 
fletes sean más eccnómicos—, además de un debido sumi- 
nistro de combustible líquido y su tripulación correspon- 
diente. No obstante, las condiciones climatológicas experi- 
mentadas cn las rutas del Atlántico Norte—particularmente 
en inviernc-—, como nieblas, hielos, etc., son tales, que el 
establecimiento de estos s2rvicios permanentemente duran- 
de toda época, ha constituido una seria dificultad, como 
más adelante veremos. 


La verdadera utilidad de una línea aérea se basa en la 
regularidad, seguridad y frecuencia del transporte de un 


tráfico de correspondencia y mercancias. Teniendo esto en 
cuenta, en lo que se refiere a las rutas del Atlántico del 
Norte, y no olvidando las circunstancias políticas, geográ- 
ficas y de otros Órdenes en relación con las mismas, ¡puede 
resultar que en la ruta más septentrional sea Inglaterra el 
final oriental de la línea y Nueva York su extremo oOcci- 
dental, pasando, preferentemente, por Canadá. Se presen- 
tan a un mismo tiempo dos vías importantes, que son: In- 
otaterra-Irlanda-Terranova-Canadá-Estados Unidos; Ingla- 
terra - Islas Faároes-Islandia-Groenlandia-Canadá - Listados 
Unidos, aparte de la ya clásica Bermudas-AÁzores, en explo- 
tación regular. Mientras se ha llevado a efecto una serie de 
vuelos experimentales utilizando la última de estas rutas, 
lo que ha permitido recoger un gran número de datos, la 
línsza que tal vez haya atraido más la atención ha sido la de 
Irlanda-Terranova. De aquí el que hayamcs supuesto que 
una exposición somera de su actual organización radiote- 
legráfica, desde su concepción hasta el presente, pueda ser 
de interés. | 


Antes de entrar en materia, creemos convenitnte expo- 
ner un breve resumen de los rquerimientos a satisfac.r en 
este servicio. En el caso de la línea en cuestión, nos «ncon- 
tramos con el problema de un vuelo sin escalas, de unas 1.800 
millas sobre mar abierta; es obvio ha de str esencial que el 
avión que haya de cubrir esta etapa esté en comunicación 
constante con cualquiera de los dos puntos extremos de la 
línea o, mejor aún, con los dos, mientras se halla en pleno 
vuelo, así como también con cualquier barco que pueda en- 
contrar en su ruta y que esté dentro del alcance de su equi- 
po radiotelegráfico. Asimismo, es indudable que el aero- 
plano trate de conservar siempre su rumbo, no solamente 
para lograr que su recorrido sea lo más corto posible, sino 
también para evitar un gasto innecesario, y peligroso, de 
bencina. 


Ya es sabido que en la navegación aérea Se utilizan, 
aparte de la ayuda de la “radio”, la observación astronó- 
mica—siempre que el estado del tiempo lo permita, natu- 
ralmente—, las situaciones dadas por los buques hallados 
en la misma ruta-—situaciones que están supeditadas a erro- 
res— y, quizá principalmente, la navegación por estima. 
Las observaciones astronómicas solamente pueden efectuar- 
se a intervalos relativamente frecuentes; y las situaciones 
facilitadas por los barcos, al depender de la probabilidad 
de encuentro con alguno en la ruta, no puedin considerar- 
se como un medio de información regular. De aquí que sea 
de una eran importancia el empleo de la “radio” en la na- 
vegación aérea, con objeto de que el piloto pueda hacer, 
periódica y regularmente, las observaciones pertinentes, se- 
oún el procedimiento indicado para la navegación por esti- 
ma. Es también muy importante la posibilidad de una co- 
municación constante entre los dos puntos extremos de la 
línea, a fin de que cualquiera de ellos pueda retransmitir 
mensajes al avión en vuelo, en el caso de que el otro se 
viera imposibilitado para ello por una 'ircunstarncia impre- 


- vista. 
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Por consiguiente, las exigencias radiotelegráficas para 
un servicio de esta indcle pueden resumirse así: 


A) Comunicación constante entre el avión y cualquie- 
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ra de los extremos de la línea, a través de todo el recorri- 
da de la misma, durante el día y la noche. 


B) Transmisión de datos al avión, en una forma pre- 
viamente convinida, cualquiera que sea el punto de su ruta 
en: que se halle, también de día o de noche; y 


C) Comunicación constante, día y noche, igualmente, 
entre los dos puntos extremos de la ruta. 


Considurando las relativamente largas distancias a cu- 
brir con estas comunicaciones radiotelegráficas, se observa- 
rá que el empleo de ondas medias o largas para este objeto 
requiere la instalación de transmisores de una potencia ex- 
cesiva—y, por tanto, antieconómicos-——en los extremos de 
la ruta; además, lo que es todavía más importante, sería 
completamente imposible pretender el montaje en el avión 
de equipos de ondas medias o largas de una potencia sufi- 
ciente para asegurar una comunicación regular con cual- 
quiera de los puntos finales de ruta a una distancia de 
unas 1.800 millas, aparte de lo que supondría el costo, peso 
y dimensicnes de una instalación semejante. Efectuándose 
los servicios normal:s de comunicación y radiogoniómetro 
en onda media, con un alcance limitado a unas 400 Ó 500 
millas, dichos servicios, en el caso de que tratamos, han de 
hacerse necesariamente ampleando ondas cortas durante la 
mayor parte del recorrida del avión. Debido a considera- 
ciones semejantes, la comunicación entre los extremos de 
la línea ha de llevarse a cabo igualmente en onda corta. 


Todo lo anteriormente expuesto fué tenido en cuenta 
por las autoridades interesadas en la creación de este ser- 
vicio, y después de las discusiones pertinentes sabre los dis- 
tintos proyectos esbozados, se acordó, en principio, llevar 
a efecto una serie de vuelos experimentales durante el otoño 
de aquel año (1936); comprendiendo no habría tiempo ma- 
teriial de concluir para entonces la ejecución del proyecto 
aceptado, se decidió acometer el plan a realizar dividién- 
dolo en dos partes o etapas, siendo la primera la instala- 
ción de estaciones provisionales en cada uno de los extre- 
mos de la ruta, de manera que pudieran estar en servicio 
dentro del plazo de que se disponía; consistía la segunda 
de estas etapas o partes en convertir el carácter provisio- 
nal o transitorio de las instalaciones en permanente y de- 
finitivo dentro del menor tiempo posible. Pero por incon- 
venientes de orden administrativo y otros, en particu.ar el 
estado del tiempo experimentado en Terranova durante 
aquel invierno, la estación provisional no quedó instalada 
en dicho punto hasta el mes de diciembre. La instalación 
de Irlanda quedó dispuesta para funcionar unos tres meses 
antes. Sin embargo, en todo el año 1936 no se efectuó nin- 
gún vuelo, debido a algunos inconvenientes, ajenos por com- 
plcto a las cuestiones radiote'egráficas; pero a partir de en- 
tonces, ambas estaciones provisionales han llevado a cabo 
una serie de servicios en relación con los vuelos experimen- 
tales que tuvieron lugar durante el año siguiente. 


El plan inicial de instalación de ambas estaciones fué 
de una gran envergadura. En primer lugar, hubo algunos 
inconvenientes para obtener en tan poco tiempo tanto los 
aparatos prúcisos como el terreno en que habían de levan- 
tarse los edificios necesarios, así como para terminar la 
construcción de éstos; en segundo lugar, la ejecución de 


este plan habría de hacerse en forma tal que la transtor-. 


mación de las estaciones transitorias en permanentes oca- 
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sionara la menor interrupción posible en el servicio y la 
menor pérdida de material. Es fácil suponer la dificuitad 
para este último punto; su realización implicaba la obten- 
ción de un grupo complejo de cstaciones capaces de pro- 
porcionar todcs los servicios requeridos, bajo cond:ciones 
en las que muchos factores inherentes a la “radio” eran 
desconocidos por los técnicos. Por ejemplo: se carecía de 
detalles del lugar en que las estaciones habían de emp.azar- 
se; no se tenían datos suficientes sobre el estado del trempo 
en aquellas latitudes, igncrándose también cómo obtener 
allí el suministro de energía para las estacions; tampoco 
se había iniciado ningún proyecto de los edificios, presen- 
tándosi> también el caso de que el lugar escogido para ello 
en Terranova no quedaría, en tan poco tiempo, libre de 
árboles y demás obstáculos para facilitar la erección d3 
edificaciones y antenas. 


A pasar de los inconvenientes apuntados, se decidió or- 
sanizar un plan inicial para la ejecución de tal empresa, de- 
dicando, primeramente, toda la atención a Terranova. Y 
estudiando detenidamente el territorio, se escogió Botwood 
como lugar más apropiado. 


Más tarde, consiguiéndose especificar con bastantes pro- 
babilidades de acierto las clases de aparatos y material ade- 
cuado, se encomendó, cn agosto de 1936, la construcc:ón 
de los equipos a una importante empresa radiote'egráfica, 
encargándosele que, a ser posible, estuvieran aquélos clis- 
puestos a primeros de octubre del mismo año. Ello no 
obstante , surgieron ciertas dificutades para (ste cumpli- 
miento, debido al desconocimiento de las condiciones loca- 
les del terreno elegido. No fué pcsible, por ejemplo, obte- 
ner un mapa detallado del lugar escogido; después, a pasar 
de los planos que se lograron conseguir, no so contaba con 
más dato ni ninguna asistencia local. En suma, al Íin ven- 
ciéronse todas las dificultades. 


Y se ordenó a la misma empresa el suministro de un 
grupo de estaciones similares para su instalación en Irlan- 
da, lo que era, naturalmente, más sencillo desde el punto 
de vista técnico, dada la facilidad de obtención de planos y 
datos de la región elegida, y que era, al mismo tiempo, más 
fácilmente accesible para su estudio detallado. En diciem- 
bre del citado año completóse el montaje de las estaciones. 


Si bien no se efectuó ningún vuelo en 1936, como he- 
mos dicho ya, se acordó establecer un servicio regular de 
comunicación entre Irlanda y Terranova, a fin de adqui- 
rir alguna experiencia sobre el funcionamiento de Jos equi- 
pos respectivos, como asimismo sobre las frecuencias más 
convenientes al objeto y que estuvieran más libres de inter- 
ferencias. La comunicación entie las dos estaciones quedó 
establecida sin dificultad, continuando desde entonces regu- 
larmente. Aparte de los mensajes cruzados en relación con 
los experimentos que se efuctuaban, se registró también un 
eran volumen de tráfico e incluso de emisones sobre obser- 
vaciones metcorológicas y de datos e informes referentes 
a las estaciones definitivas en proyecto. 


Pasaremos ahora a hacer una breve descripción de los 
aparatos que componen ambas estaciones. Ln cada una de 
ellas se instaló un transmisor de un margen de ondas de 15 
a 100 metros y una potencia en antena de 2,5 a 3,5 ki.ova- 
tios, para comunicación de las mismas Cntre sí, y con avio- 
nes. dentro de un límite de unas 400 a 500 millas. Estos 
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transmisores ciperaban con frecuencias de 3.082,5, 5.692, 
8.240, 11.470 y 17.000 kilociclos, con antenas verticales de 
cuatro elementos dobles y una simple antena, también ver- 
tical; asociado al transmisor de cada estación había un re- 
ceptor superheterodino, cubriendo un margen de ondas de 
15 a 200 metros y trabajando asimismo con una simple an- 
tena vertical. Instalóse, además, un transmisor de cndas 
medias para comunicar con aviones a distancias superiores 
a 400 ó 500 millas, en cuyas comunicaciones Se experimen- 
taban las interferencias ocasionadas por los buques, y otros 
fenómenos perturbadores, cuando se empleaban ondas cor- 
tas. El transmisor de Irlanda tenía una potencia en antena, 
en cnda continua, de 700 vatios, mientras que la del de Te- 
rranova era, igualmente en O. C., de un kilovatio. En am- 
bas estaciones los transmisores funcionaban conjuntamente 
con un receptor de radiogoniómetro de onda media, de una 
frecuencia de 333 kc/s.; además se instaló otro de ondas 
cortas de 15 a 200 m., que permitía mayores alcances que 
los del radicgoniómetro de ondas medias. Finalmente, dis- 
pusiéronse también receptores de radiodifusión de ondas 
cortas y medias para la recepción de observaciones meteo- 
rológicas, y en Irlanda, una estación de onda media, de 
corto alcance, a base de un transmisor de pequeña potencia 
y un receptor radiogoniométrico; esta estación, emplazada 
en la isla de Fcynes, servía a los aviones para localizar la 
zona del ría Shannon propicia para el amaraje, a varias 
millas de distancia de Ballygerrean, donde estaba instalada 
la estación radiotelegráfica principal, 


Como ya se ha indicado, no se dejó de comprender que, 
dadas las limitaciones de los aparatos destinados a aquel 
fin, los servicios que podrían esperarse de ellos habían de 
ser igualmente limitados, así como que la realización de 
los amplios servicios proyectados no podría lograrse mien- 
tras las instalaciones permanentes y definitivas no fueran 
montadas posteriormente. 


Los resultados obtenidos durante la serie de vuelos ex- 
perimentales efectuados, equipadas las estaciones como ya 
se ha indicado, excedieron, sin embargo, en gran escala a 
los previstos, contribuyendo, indudablemente, al éxito de 
los vuelos posteriores, o sea los que actualmente se llevan 
a efecto con las restricciones naturales que las actuales cir- 
cunstancias bélicas motivan necesariamente. Tiempo antes 
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ficultaron los trabajos de instalación y montaje de la esta- 
ción. En el sitio destinado a ésta, en invierno la nieve llega 
a alcanzar una altura de un metra, registrándose tempera- 


- turas excesivamente bajas. Y durante el deshidlo el terre- 


de que estos vuelos experimentales dieran comienzo, y con 


anterioridad a la instalación de las estaciones provisionales, 
se había iniciado ya el plan de transformación de las mis- 
mas en definitivas. Ello suponía el suministro de aparatos 
adicionales y de nuevos sistemas de antenas especiales, tal, 
por ejemplo, antena dirigida. Más complicado aún presen- 
tábase el caso en Terranova, por haberse decidido la ins- 
talación de lcs equipos en “aquel aeródromo, separado unas 
treinta millas de Botwood, en que se hallaba insta:ada la 
estación provisional, y donde se habían comenzado las obras 
para su transformación en definitiva. Lo que implicaba que 
no solamente que a las estaciones provisionales de Terrano- 
va habría que añadir gran número de aparatos y equipos 
- especiales, sino que su traslado e instalación en el nuevo 
lugar (que era a la sazón una verdadera selva) tendría que 
simultanearse con la menor interrupción «posible del ser- 
vicio. 

Unos pocos datos podrán dar idea de las condiciones 
climatológicas en aquellos lugares, que tan grandemente di- 
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no conviértese en un verdadero pantano. Par el contrario, 
en verano se eleva a extremos tales, que con frecuencia 
prodúcense incendios en los bosques, existiendo asimismo 
auténticas plagas de mosquitos y otras insectos. 


Transmisiones de cuatro canales de ondas cortas, de dos 
kilovatios de potencia (dos en Terranova y uno en Irlan- 
da), cubriendo un margen de 17 a 100 metros y trabajando 
sobre antena vertical de dos elementos y con dispositivo 
para la selección rápida de una cualquiera de las cuatro 
frecuencias controladas ¡por cristal, constituyen los apa- 
ratos adicionales en ambas estaciones. Dichos transmisores 
se destinan únicamente a la comunicación con aviones, uti- 
lizándose los primitivos para poner en contacto los puntos 
terminales de línea, para lo que se emplea una antena 
dirigida altamente eficaz. Son las frecuencias para los ser- 
vicios de comunicación con aviones de 3.082,53, 5.672,5 
3.240, 11.400 y 17.000 kilociclos. 


El primitivo equipo de radiogoniómetro continúa, desde 
luego, empleándose. Y las ccmunicaciones con aviones en 
ondas medias se llevan a cabo, en cada una de las estacio- 
nes, mediante el transmisor y el receptor de radiogonióme- 
tro originales, este último utilizando el sistema de antena 
Marconi-Adcock, instalado a alguna distancia del edificio 
donde se hallan éste y otros receptores, y conectado a aquél 
por alimentadores de alta frecuencia especiales. 


También han sido suministrados para ambas estaciones 
receptores de radiodifusión para captar las emisiones sobre 
observaciones meteorológicas, y. en Terranova, tres esta-. 
ciones de poca potencia, además, para comunicar en ondas 
medias con aviones que se encuentren dentro de un corto 
alcance y unas con otras entre sí, en ondas intermedias, cu- 
yas estaciones se han instalado en las oficinas del aeropuer- 
to, a orillas del lago Gander, destinado para amarajes de 
urgencia, cerca del hotel Gleneagle, en Botwood. Cada una 
de estas estaciones comprende un transmisor de potencia 
reducida, de ondas medias e intermedias combinadas, un 
receptor radiogoniométrico de ondas medias y un receptor 
corriente de ondas medias e irtermedias. 


Hay también dos radiofaros de ondas ultracortas en el 
aeródromo de Terranova, que facilitan a los aviones la lo- 
calización de éste en casos de poca visibilidad. 


Hemos podido apráciar por todo lo anteriormente ex- 
puesto, que los planes adoptados para las estaciones defini- 
tivas, así en Terranova como en Irlanda, son semejantes, 
tanto en lo referente a los aparatos cuanto a los servicios 
por ellos desempeñados. La única diferencia sensible es la 
observada en la dispcsición general de equipos y demás ele- 
mentos componentes de las estaciones en uno y otro lugar 
terminal de ruta, debido, naturalmente, a las distintas con- 
diciones climatológicas existentes en ambos países, Asi ve- 
mos que en Terranova se han reunido en un mismo sitio 
la recepción entre los extremos de la línea y la de los avio- 
nes, instalándose los transmisores en otro lugar, apartado 
unas cuatro millas del primero, mientras que en Irlanda, 
tanto la recepción como la transmisión, se ha concentrado 
en un mismo punto, en Ballygerrean, a una distancia de 
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unas cuatro millas de Glenagh, donde se han reunido tados 
los servicios (transmisión y recepción) de comunicación en- 
tre ambos extremos de la línea. 


* 


Es nuestro deseo que las anteriores líneas hayan servido 
para dar una idea general de los problemas inherentes al 
establecimiento de estaciones radiotelegráficas para los ser- 
vicios especiales de las grandes rutas aéreas. Claro que, en 
un artículo de esta naturaleza, no es posible extenderse en 
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los pormenores de una información detallada, como, por 
ejemplo, sobre los distintos tipos y número de sistemas de 
antena empleados, la disposición de un procedimiento de 
control a distancia para todos ¿os transmisores, los diferen- 
tes suministros de energía utilizados, etc., etc. Ni tampoco 
es factibie enumerar las dificultades técnicas que ha habido 
necesidad de vencer para la ejecución, en un país determi- 
nado, del plan de instalaciones de tales equipos en otro país 
que, además de ser casi completamente desconocidos su eli- 
ma y condiciones, está situado en lugares tan apartados de 
ruestro Continente. 
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DIVULGACIÓN 
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FORMACIÓN DE ESTRATOS DE NUBES POR AVIONES 





Los aviones de bombardeo vuelan hoy en día, en la ma- 
yoría de los casos, a grandes aúturas para sustraerse asi 
a la defensa enemiga y para poder penetrar profundamen- 
te en el espacio aéreo enemigo sin ser descubrertos. Fre- 
cuentemente podemos observar, tanto en la retaguardia 
como en el frente, que los aviones (que vuelan a grandes 
alturas dejan tras sí estelas blancas de nubes, análogas a 
las que ya conocíamos de la época de anteguerra, cuando 
volaban aún los “escritores del cielo” como propagandistas 
comerciales. Esta especie de imágenes de nubes es un fenó- 
meno natural que desde el principio de la gurra se mani- 
fiesta cada día en mayor grado, a medida que comenzó a 
tomar incremento el vuelo a grandes alturas. 


El motivo de esta formación de estelas son los gases de 
escape calientes de nuestros motores, saturados de vapor 
de agua. El vapor de agua presente en el escape se hace 
visible por condensación o sublimación, en forma de fran- 
jas de niebla o de nubes de finísimos cristales de hielo. 
Cuando el nire tiene determinado porcentaje de humedad 
y se registran ciertas temperaturas, existe en la atmóste- 
ra una condición que se presta para la formación de nubes, 
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y entonces se extienden las estelas de condensación para 
formar más tarde una nube, cuya procedencia no puede 
ser determinada, ya que se asemeja a una nube meteoroló- 
ica. Generalmente, lo condensado desaparece muy pronto, 
porque el aire es acelerado por el avión hacia abajo, lo que 
contrarresta la formación de nubes, pues las nubes meteo- 
rológicas se forman por el ascenso de aire húmedo, que, al 
sanar altura, pierde presión, dilatándose y enfriándose. Se- 
gún el porcentaje de hunudad, el aire se condensa a mayor 
o menor altura. En la formación de estelas de miebla por 
las aviones, la condensación, o sea la transición del estado 
gaseoso al líquido, es acelerada por una influencia externa, O 
sea por las partículas de hollín contenidas en el escape. Este 
fenómeno es conocido, ya que se sabe que las zonas industria- 
les en que hay mucho hollín tienen tendencia a estar siem- 
pre cubiertas de niebla. Al sublimarse, el agua de los gases 
de escape pasa inmediatamente del estado gaseoso al sóli- 
do, formándose finísimos cristales de helo. 

Es decir, que el contenido de vapor de agua de los ga- 


ses de escape de los motores es decisivo para la amplitud 
de la formación de estelas de niebla. Ese vapor de agua de- 
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pende de ia composición de los combustibles, que constan 
principalmente de hidrocarburos, porque estas combinacio- 
nes poseen la mayor cantidad de calor de combustión, mez- 
clándose fácilmente con el aire de combustión. Por la co- 
rriente de la hélice, los gases de «scape calientes se mez- 
clan con alre después de salir del tubo de escape y, bajo 
determinado porcentaje de humedad en la atmósfera, se 
engendran estezas de niebia. El fenómeno es análogo a! que 
se produce en la formación de nubes, con la diforencia de 
que el vapor de agua contenido en las gases de escape se 
enfría rápidamente, mezclándose sunultáneamente con gran 
cantidad de partículas de aire, por lo cual se condensa o se 
sublima inmediatamente. 


[1 comienzo de la formación de niebla es confuso, y su 
encuentra a uno o más metros «detrás del tubo de escape, ya 
que ta corriente (te la hélice no es regular, sino que pro- 
duce remolinos. Una de las pocas excepciones la constitu- 
yó hasta ahora el avión de “record” de altura W-34 del 
año 1929, en el que las estelas eran visibles inmediatamente 
que salían de los tubos de escape. Para los aviadores de 
aquel aparato este fenómeno constituía una sorpresa, para 
la que al comienzo no encontraban explicación. Debían su- 
poner que se trataba de un defecto en el motor, y por ello 
interrumpieron su primer intento de establecer el “record”. 
Al aterrizar pudieron comprobar que el motor estaba en 
orden: 


Iín los vuelos sobre territorios enemigos, la formación 
de las estelas es puco deseable, porque con ellas se facilita 
a la D), €. A. la búsqueda del avión y la puntería. Además, 
con cel número «de estelas se puede comprobar fácilmente 
el número de aviones que realizan la incursión. Por estos 
motivos se ha hecho todo lo posible pata encontrar un me- 
dio que evite la formación de cstelas. 


Como su existencia depende del contenido de átomos 
de hidrógeno del combustible, cra recomendable agregar 
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benzol, más pobre de hidrógeno, al combustible. lín estos 
intentos, la formación de nieb:a pudo ser reducida. Pero, 
poi otra parte, el benzol ya tiende a firmar cristales a cinco 
erados de tamperatura, por lo cual se obstruyen los finos 
canales conductores de combustible, los filtros y desairea- 
dores. Así que no es posible agregar mayor cantidad de 
benzol al contbustible, 

Otras investigacionos permitieron reconocer que el aire 
caliente del 1adiador retarda la formación de niebla. Por 
este motivo era recomendable que se mezclaran los gascs 


de escape con el aire caliente del radiador para conducir esta 


mezcla hacia el centro de la corriente de la hélice. Pero, 
prácticamente, esta solución acarrearía una serie de difi- 
cultades, y el poso suplementario necesarto no está en rela- 
ción favorable con el resultado. 


Otra posibilidad de evitar la formación de nubes resi- 
diría en sustraer a los gases de escape su contenido de agua. 
mediante enfriamiento. En este caso, los gases de escape 
calientes, antes de mezclarse con el aire, deberían ser en- 
friados bajo su punto de congelación. Pero para esto se 
necesitarían grandes superficies de enfriamiento, en cuyo 
uso ne se puede pensar por el momento. 


La solución más sencilla es buscar capas atmosféricas 
más bajas con otra relación de saturación. Estrangulando 
el motor llega menos vapor de agua al tubo de escape, y 
en cousecuentia la estela de niebla se reduce. Generalmente, 
cuando se forman estelas de miebla en territorio enemigo, 
las tripulaciones, s1 es posible por motivos tácticos, pasan 
al vuelo planeado para llegar a otras capas atmosféricas y 
para volver luego a ganar altura con el gas a fondo, 


ll constante progreso en el desarrollo de la construc- 
ción de aviones hará posible que en el futuro, a hase de una 
velocidad más elevada y de mejores condiciones de ascenso 
del material de vuelo, se vuele a grandes alturas en zonas 
en que ya no se puede producir la condensación. 





.43 


